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ULRIKE BRODKORB (DMV), Forst/Dr. MICHAEL HUTH (DMV), Berlin

11. Zentrales Spezialistentreffen , Junger Eisenbahner” 1976

Verlauf, Ergebnisse, Erfahrungen, Schlu8folgerungen

Am 16. Oktober 1976 trafen sich in Forst, Safinitz, Suhl und
in Thale sowie in weiteren 13 Stadten und Gemeinden unse-
rer Republik , Junge Pioniere" und FDJ-Mitglieder vor den
Bahnhofen ihrer Heimatorte, um alle ein gemeinsames Ziel
anzusteuern: die 750jahrige Stadt Parchim, die Gastgeberin
des 11. Spezialistentreffens ,,Junger Eisenbahner" war, das
dort vom 16. bis zum 19. Oktober stattfand.

Der Deutsche Modelleisenbahn-Verband der DDR organi-
siert bekanntlich diese Leistungsvergleiche schon seit 1965.
Damit gibt er allen Arbeitsgemeinschaften (AG) Gelegen-
heit, die sich mit eisenbahn-spezifischen Problemen befas-
sen, ihre Krafte zu messen und gleichzeitig eine Bilanz tber
ihre Arbeit zu ziehen. Diesem DDR-offenen Wettbewerb
gingen auch 1976, wie tublich, in den acht DMV-Bezirken
Ausscheide voraus. Fur Parchim hatten sich somit nur die
besten Mannschaften eines jeden Bezirks qualifiziert, die
dem Aufruf zum 11.Spezialistentreffen ideenreich und
konstruktiv nachkamen.

Nach der Ankunft begannen die meisten Gruppen noch vor
der offiziellen Eréffnung mit dem Aufbau ihrer Exponate.
Die Freunde aus Suhl, Dresden, SaBnitz, Thale und Halle
waren namlich ,,mit groBem Gepack" angereist. Da waren
Anlagenteile, Gelandesticke, Dioramen, ja sogar grofBe
Anschauungstafeln mitgebracht worden! Die Eroffnungs-
veranstaltung, die vor der Gedenkstatte am ,Haus der
Jungen Pioniere, das den Ehrennamen ,Peter Goring"
tragt, stattfand, war fiir alle Jugendlichen und ihre Begleiter
besonders bewegend. Mit dem Unteroffizier Peter Goring
wurde ein Soldat unserer Nationalen Volksarmee geehrt, der
am 23. Mai 1962 durch Angehorige der Westberliner Polizei
heimtiickisch und feige ermordet wurde.

Am Sonntag — an diesem Tag gaben die Burger der DDR
den Kandidaten der Nationalen Front mit ihrer Stimme das
Vertrauen — schlug dann auch fur die Teilnehmer am
11. Spezialistentreffen die ,,Stunde der Bewahrung".

Um 8.30 Uhr hatte ein Freund aus Wittenberge damit be-
gonnen, sein Exponat, einen Dia-Vortrag zur Perleberger
,Ringbahn* vorzustellen und zu verteidigen, und erst gegen
18.00 Uhr war die Mannschaft der Leipziger Pioniereisen-
bahn an der Reihe, die sich der gestrengen Jury mit ihrem
Vortrag zum Thema ,Neuerervorschlag Zirkel ,Junger
Transportpolizisten'* stellte.

Aber in der langen Wartezeit gab es einfach keine Lange-
weile, ein Zeitkino spielte, Erinnerungsticher wurden an-
gefertigt, und im Pionierpostamt sowie an den Fahranlagen
zur Selbstbetatigung gab es stets etwas Interessantes zu
sehen und zu erleben.

Eine Disko beschlo den ersten Tag. Dabei wurden viele
Fragen an leitende Mitarbeiter der Reichsbahndirektion
Schwerin, an den Dienstvorsteher des Bf Parchim und an
den Generalsekretar des DMV gestellt und sachkundig
beantwortet. Viel getanzt werden konnte leider nicht, es
waren nur vier Madchen unter den 108 Teilnehmern an-
wesend! Dartber sollte einmal ernsthaft nachgedacht wer-
den; denn viele, und nicht nur Madchen, haben namlich von
der doch so interessanten und gleichzeitig reizvollen Be-
schaftigung mit der groBen und kleinen Eisenbahn noch
scheinbar vollig falsche Vorstellungen.

Der zweite Tag brachte den Teilnehmern eine Sonderfahrt
und mit der Besichtigung des Gasbetonwerks Parchim neue
Eindricke. Demhingegen war der Vormittag fur die
21kopfige Jury mit schwieriger Arbeit ausgefiillt, galt es
doch, aus den zahlreichen guten Exponaten die besten zu
ermitteln. Grundlage dieser Arbeit war naturlich die Jury-

. DER MODELLEISENBAHNER" 61977 -

Richtlinie mit ihren Bewertungskriterien, die auch im
Aufruf (Heft 1/1976) angefuhrt waren.

Nach intensiver Arbeit wurden die Diplome des Prasidenten
des DMV verliehen an die

AG 6/29 Halle fur das Modell ,Bahnbetriebswerk mit

ub. 14 Jahre Schaltschrank"
AG 2/5 Forst fur die Dokumentation , Entwicklung
bis 14 Jahre des Bf Forst/L.*
Pioniereisenbahn fiir den Neuerervorschlag ,,Erhéhung
Leipzig, ub. 14 J.  der Sicherheit und Ordnung an Pionier-
Zirkel Trapo eisenbahnen und Kindereinrichtun-

gen",
Mit einem Ehrenpreis wurden auflerdem ausgezeichnet:
AG 7/12 Thale fur das Modell ,Baikal-Amur-Magis-
unter 14 Jahre trale (BAM)*
AG 5/14 Safnitz fir die Diorama-Wand ,,Baikal-Amur-

ab. 14 Jahre Magistrale der Eisenbahn*

AG 5/5 Greifswald fur die elektrotechnische Schaltung
uib. 14 Jahre eines Lichtsignalsimulators

AG 1/22 Berlin fir die Modellserie ,,Wir bauen eine
ub. 14 Jahre Modelleisenbahnanlage”,

Der Vorsitzende der Jugendkommission des Prasidiums,
Gen. Martin Klemt, betonte in seiner abschlieBenden
Einschatzung, daBl durch die groBe Leistungsdichte und
durch die gewachsene Qualitat der Arbeiten recht knappe
Entscheidungen fielen, die ihrerseits auch das hohe Niveau
in der Erfullung des Pionier- und FDJ-Auftrags bestatigen.
So haben sich, vor allem bei den beispielgebenden Arbeiten,
die echten Bemihungen um gesellschaftlich interessante
und notwendige Losungen viel deutlicher und klarer aus-
gedruckt als bisher. Und da samtliche Exponate bereits im
April abgeschlossen sein mufSten, waren sie auch gleichzeitig
als ein konkreter Beitrag zur Vorbereitung des IX. Partei-
tages der SED anzusehen.

Fassen wir Verlauf und Ergebnisse kurz zusammen, dann
kann man sagen, dieses war ein ,,Spezialistentreffen der
Superlative”! Es war nicht nur vortrefflich organisiert und
inhaltsreich gestaltet, es wies auch die bisher héchste Anzahl
von Exponaten auf und zeigte die meisten Keime fur die
weitere Entwicklung.

Neben einem besonderen Dank an das fleiBig und umsichtig

Bild | Die Jury bei ihrer Arbeit
_H)_NW _, e




arbeitende Organisationskollektiv des BV Schwerin unter
der Leitung des Frd. Klaus-Peter Kluge aus Parchim — er
wurde dafir u.a. zum Abschlufl des Treffens mit der Eh-
rennadel des DMV. in:Bronze ausgezeichnet — sollen nun
noch einige Erfahrungen zu SchluBfolgerungen verallge-
meinert werden.

Zunachst hat sich herausgestellt, daB der jetzige 2-Jahres-
Rhythmus der Spezialistentreffen zu einem deutlichen Ni-
veauanstieg gefihrt hat. Die AG konnten ihre Arbeit lang-
fristiger planen, was sich sowohl auf den Inhalt als auch auf
die Qualitat der Exponate giinstig ausgewirkt hat. Die im
Wechsel zu den Treffen veranstalteten Erfahrungsaustau-
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bildung des Baues der Baikal-Amur-Magistrale

Ausschnitt aus dem Exponat ,BAM" der AG GroBenhain
Lichtsignalsimulator der AG Lobau

Mitglieder der P bahn bei der Verteidi,
Und das war das Exponat der AG Zerbst

Die Hallenser hatten dieses Bahnbetriebswerk angefertigt

Die AG 7/12 aus Thale/Harz zeigte dieses Gelandestick mit einer Nach-

ihres Exp

Fotos: Gerd Sauerbrey, Erfurt
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sche auf bezirklicher und auf zentraler Ebene haben zwei-
fellos Gedanken und Anregungen vermittelt, deren schop-
ferische Umsetzung unter Berucksichtigung der unter-
schiedlichen Bedingungen in den einzelnen AG an den Ex-
ponaten erkennbar war. So waren die beiden Arbeiten zur
BAM von der AG 3/12, GroBenhain und von der AG 7/12
Thale ein lebendiger Ausdruck fur eine ideenvolle Umset-
zung des Pionier- und FDJ-Auftrags in das Leben der AG
wJunger Eisenbahner.

Eine weitere SchluBfolgerung besteht inder Bestatigung der
Erfahrungen, daB die Jury-Richtlinie einer standigen Ver-
besserung bedarf und um die Erkenntnisse aus jedem Lei-
stungsvergleich bereichert werden muB. Die auch bei diesem
Treffen wiederum vorgenommene Unterteilung in die bei-
den Altersgruppen bis und uber 14 Jahre hat sich fur die
Objektivitat der Beurteilung und far die Vergleichbarkeit
als richtig erwiesen und wird daher auch als Differenzie-
rungsmerkmal beibehalten, um auch gleichzeitig die Teil-
nahmebereitschaft in der jingeren Gruppe zu stimulieren.
Andererseits wurde jedoch auch ersichtlich, daB die Richt-
linie den neuen Entwicklungstendenzen nicht mehr gerecht
wird. So konnten beispielsweise die Exponate, die in Zusam-
menarbeit mehrerer AG entstanden, nicht die Stufe eines
Diploms bzw. eines Ehrenpreises erringen.

Daher muf deutlich gesagt werden, daB die vorbildlich ver-
traglich geregelte Zusammenarbeit zwischen der Jugend-
gruppe der AG ,Saxonia“, Dresden, und der Pioniereisen-
bahn Dresden den Keim einer zukunftstrachtigen Weiter-
entwicklung darstellt und weiterhin ernsthaft verfolgt
werden sollte. Die Bedeutung dieser Kooperation besteht
eben gerade darin, daB die Zusammenfassung zweier Spe-

Dipl.-Ing. FRIEDRICH SPRANGER, Dresden

Die Budapester Zahnradbahn

Budapest kann fur sich den Ruf nicht nur in Anspruch
nehmen, eine der schonsten Stadte der Welt zu sein, sondern
auch eine der altesten Zahnradbahnen zu besitzen. 1874, nur
4 Jahre nach Inbetriebnahme der berihmten ,Rigibahn* in
der Schweiz, erfolgte die feierliche Eréffnung des Zahn-
radbetriebs nach den Budaer Bergen. Die Bahn wurde von
dem Baseler Ingenieur Franz Salesius Cathry gebaut und
gilt als das dritte Unternehmen dieser Art in der Welt.
Urspranglich hatte man die Reibung zwischen Rad und
Schiene stark unterschatzt. Vor 1825 war die Meinung weit
verbreitet, daB sie nicht einmal ausreicht, um einen Zug in
der Ebene fortzubewegen. Man nahm vielmehr an, die
Schienen mufBten grundsatzlich als Zahnstangen ausgebil-
det und die Lokomotiven mit mindestens einem Zahnrad
versehen sein.

Stephenson bewies dagegenim Jahre 1825 bei der Eroffnung
der ersten offentlichen Eisenbahn zwischen Liverpool und
Manchester, daBl die Reibung zwischen den Radern einer
Lokomotive und den glatten Schienen selbst bei mafigen
Steigungen vollkommen genugt. Deshalb wurden in der
Folgezeit nur noch Adhasionsbahnen gebaut, und die Zahn-
stange, die bis dahin bei einigen nichtéffentlichen Bahnen
erfolgreich angewendet wurde, geriet wieder in Vergessen-
heit. Spater aber, als durch die Eisenbahn immer groBere
Steigungen uberwunden werden sollten, machte sich die
Entwicklung des Zahnradantriebs erneut notwendig. So
entstanden um 1865 verschiedene Systeme, die aber z.T.
nicht wiederverwendet oder weiterentwickelt wurden. An-
ders erging es dem im Jahre 1870 von dem Schweizer
Ingenieur Riggenbach entwickelten ,,Zahnstangensystem",
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zialisierungen, wie in diesem Falle Modellbau und dokumen-
tarische Arbeit, eine erhebliche Leistungssteigerung be-
wirkt. Die Tatsache, daB auBerdem auch die AG 3/12 mit
ihren Arbeitsgruppen Radebeul und GroBenhain koope-
rierte, zeigt, daB man im BV Dresden neue MaBstabe gesetzt
hat, die kinftig niveaubestimmend sein werden.

Die dritte bedeutungsvolle Feststellung ist die, daB die Zahl
der Kategorie E — Neuererleistungen — im Wachsen be-
griffen ist. Nach der Anmeldung waren das drei von 18 Ex-
ponaten. Nach der Prufung durch die Jury wurden zwei in
dieser Kategorie bestatigt. Seit vier Jahren waren aber
hierbei (iberhaupt keine Arbeiten mehr vertreten. Auch die
Tatsache, daB die Pioniereisenbahn Leipzig mit ihrem
Neuerervorschlag des Zirkels ,Junge Transportpolizisten*
ein Diplom errang, sollte ebenfalls ein Ansporn sein, unser
Hobby noch starker in die Neuererarbeit zur Intensivierung
des Transportprozesses einzubeziehen.

Es bleibt nun noch eine letzte Erkenntnis zu vermitteln. Das
11. Spezialistentreffen hat bewiesen, daB unser Weg richtig
und erfolgreich verlauft, dank der vielen guten Ideen und der
intensiven und klugen Jugendarbeit. Es bewies ferner, daf
die Teilnahme an zentralen Spezialistentreffen viele Er-
fahrungen und Eindricke mit sich bringt, die sowohl An-
erkennung fir die Leistungen als auch Zielstellung fur
weitere Aufgaben verkorpern.

Diesen Weg kunftig fortzusetzen, das verlangt aber immer
neue Ideen, um die in Parchim erkennbaren Keime lebens-
fahig zu machen, und es fordert von den Organisatoren des
12. Spezialistentreffens, das im Oktober 1978 im Bezirk Halle
stattfinden wird, sich nach diesen MaBstaben und Ergeb-
nissen zu orientieren, die in Parchim gesetzt wurden.

welches erstmalig beim Bau der ,Rigibahn" Verwendung
fand. Es bewahrte sich so gut, daff man bis zum Jahre 1905
damit 44 Bahnen ausristete. Insgesamt entstanden bis dahin
360 km Eisenbahnstrecke mit Riggenbachschen Zahnstan-
gen.

Noch weitere Verbreitung sollte die im Jahre 1882 von Abt
entwickelte Stufen- oder Lamellenzahnstange erfahren. Mit
ihr wurden bis 1925 insgesamt 70 Strecken mit einer Gesamt-
lange von 1700 km ausgerustet.

Ein drittes System, das srch in der Praxis durchgesetzt hat,
ist das von Strub. Erstmalig wurde es 1896 beim Wettbewerb
um die ,Jungfraubahn* der Offentlichkeit vorgestellt. Es hat
sich besanders bei kiirzeren Stichbahnen bewahrt und war
im Jahre 1927 auf 26 Bahnen mit insgesamt 30 km Strecken-
lange anzufinden.

Bei Zahnradbahnen unterscheidet man zwischen durch-
gingigem Zahnradbetrieb und gemischtem Zahnrad- und
Reibungsbetrieb. Da aus Sicherheitsgriinden das Triebfahr-
zeug stets am talseitigen Ende des Zuges verkehren mu8, ist
bei gemischtem Betrieb mit Wechsel zwischen Steigung und
Gefalle ein standiges Umsetzen der Lokomotive notwendig.
Es ist verstandlich, da man spater, als man die Bedeutung
der Reibung richtigerkannt hatte und schwerere Adhasions-
lokomotiven zur Verfiigung standen, auf verschiedenen
Strecken den gemischten Betrieb durch reinen Adhasions-
betrieb ersetzte. Dazu gehorten u.a. die Hollentalbahh im
Schwarzwald (55 %), die Ribelandbahn im Harz (61 %) und
die Steilstrecken des Thuringer Waldes (bis zu 65 %). Bei
groBen Neigungen ist aber nach wie vor die Zahnstange
unentbehrlich. Fur die verschiedenen Neigungsverhaltnisse
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im Gebirge werden heute im allgemeinen folgende Bahn-
betriebsarten angewandt:

0 % bis 25 % Reibungsbahnen (Haupt-
bahnen)
0 % bis 40 % Reibungsbahnen (Neben-
bahnen)
uber 40 % bis 70 % Reibungsbahnen (Steil-

strecken; besondere Sicher-
heitsbestimrhungen notig)

uber 70 % bis 250 % Zahnradbahnen
tber 250 % bis 800 %. Standseilbahnen
iber 250 % bis = % Schwebeseilbahnen.

In der heutigen Zeit muf allerdings der Bau von Zahnrad-
bahnen im wesentlichen als abgeschlossen angesehen wer-
den. Aus der Schweiz sind noch 3 Beispiele bekannt, bei
denen in den 50er Jahren ehemalige Standseilbahnen zu
Zahnradbahnen umgebaut wurden. In der Hohen Tatra
(CSSR) wurde 1970 die Zahnradbahn Strba—Strbské Pleso
auf der Trasse einer bis 1931 betriebenen Dampfzahnrad-
bahn neu erdffnet. Im Gibrigen erstrecken sich heutzutage die
Investitionen far Zahnradbahnen nur noch auf den Umbau,
die Erhaltung und die Modernisierung vorhandener An-
lagen. Das gilt auch fir die Zahnradbahn von Budapest.

1. Zur Geschichte der Budapester Zahnradbahn

Im Westen der Stadt liegen die Budaer Berge,ein aus-
gedehntes und beliebtes Ausflugsziel fur die fast 2 Millionen
Einwohner der Donau-Metropole. Verkehrlich erschlossen

Bild 2 Triebwageneinh

it in der Berg
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wird dieses Gelande durch mehrere Kraftomnibuslinien,
eine Strafenbahnlinie und verschiedene Bahn-Sonder-
bauarten. Dazu gehért eine Schmalspurbahn (Pioniereisen-
bahn), eine Sesselbahn und eben die Zahnradbahn. Diese
war urspringlich das einzige Verkehrsmittel in die Budaer
Berge. Sie diente anfangs ausschlieBlich dem Ausflugsver-
kehr. Der erste 1874 in Betrieb genommene Abschnittendete
etwa 2,9 km von der Talstation Varosmajor (Stadtmeierei)
entfernt auf dem Szabadsag-hegy (Freiheitsberg), als dieser
noch kaum besiedelt war. Die Bebauung dieses 447 m hohen
Bergriickens erfolgte erst einige Jahre nach Inbetriebnahme
der Bahn, als namlich die dortigen Weinberge von der
Reblaus heimgesucht und dadurch samtliche Weinstocke
vernichtet worden waren. Wein baute man nicht wieder an,
sondern nutzte das Gelande fir die sich damals sturmisch
entwickelnde GroBstadt. So entstand das heute vielerorts
bekannte dortige Villenviertel. Die Zahnradbahn ibernahm
von da an in geringem MaBe auch Aufgaben des Berufs-
verkehrs.

Im Jahre 1890 erfolgte eine Verlangerung der Strecke um
800 m zu dem heutigen Endpunkt Széchenyi-hegy (Schwa-
benberg). Die mit Dampflokomotiven betriebenen Zuge
verkehrten aber auch weiterhin nur wahrend der Som-
mermonate, Der Gber das ganze Jahr wahrende Betrieb
wurde erst 1910 eingerichtet.

Ein weiterer markanter Zeitabschnitt in der Geschichte der
Bahn ist das Jahr 1929, in dem die Strecke elektrifiziert und
die Dampftraktion durch die elektrische abgelost wurde. Die
Zugeinheit bestand von da an aus einer zweiachsigen

Bild 3 Blick auf den Kreuzungsbahnhof Szabadsag-hegy, dem fruheren End-
punkt der Bahn
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Zahnradlokomotive und einem einachsigen sogenannten
Stutzbeiwagen. Dieser stutzte sich mit einem Teil seines
Gewichts auf die Lokomotive und vergroflerte damit den
Druck auf Schiene und Zahnstange.

Diese Fahrzeuge versahen immerhin fast 45 Jahrelangihren
Dienst. Dann erfolgte eine grundlegende Rekonstruktion der
Bahn, die sich auf Bahn-und Stromversorgungsanlagen, auf
Gebaude und auf die Fahrzeuge erstreckte. Wahrend einer
Betriebsstillegung fir finf Monate wurde die uber 3,7 km
lange Strecke mit neuen Gleisen und Zahnstangen aus-
gerustet. Um den Einsatz leistungsstarkerer Fahrzeuge zu
ermoglichen, stellte man die elektrische Anlage von 600V
auf 1500 V Gleichstrom um. Bei der Wiedereroffnung im
Jahre 1973 standen sieben moderne Triebwageneinheiten,
bestehend aus Trieb- und Steuerwagen, zur Verfugung.

2. Strecke und Anlagen

Das Streckenprofil ist aus Bild 1 ersichtlich. Bei einer
Streckenlange von 3733 m sind 327 m Hohenunterschied zu
uberwinden. Das entspricht einer mittleren Neigung von
knapp 90 %. Die steilsten Abschnitte mit 110 % liegen
vorwiegend in der Mitte der Strecke.

Zusammen mit den Endstationen verfiigt die Bahn tber
insgesamt zehn Bahnhofe und Haltepunkte. Der kiirzeste
Stationsabstand betragt nur 200 m, der weiteste nicht mehr
als 600 m. Die Strecke wurde mit vier Kreuzungsbahnhafen
ausgerustet, zwei werden jedoch in der Regel nur benaotigt.
Die Talstation kann als dritter Kreuzungsbahnhof angese-
hen werden, weil der hier zur Abfahrt bereitstehende
Triebwagenzug gewohnlich erst nach Eintreffen des vonder
Strecke ankommenden abfahrt! Und so sind standig vier
Triebwageneinheiten im Umlauf. Die Reisezeit betragt fur
die Gesamtstrecke etwa 20 Minuten; die Zuge verkehren im
15-Minuten-Abstand. Betriebsruhe tritt nur nachts zwischen
1 Uhr und 4 Uhr ein.

Die Strecke ist in Regelspur (1435 mm) ausgefuhrt und besafi
vor ihrer Rekonstruktion Riggenbachsche Zahnstangen in
ihrer ursprunglichen Form. Sie bestanden aus zwei paralle-
len Schienen aus U-Profil, zwischen denen als Zahne
trapezformige Bolzen angebracht waren. Die urspringliche
Bauform der Riggenbachschen Zahnstange sah demnach
wie eine Sprossenleiter aus.

Bei den im Jahre 1973 eingebauten Zahnstangen haben die
Zahne noch den fur Riggenbach typischen trapezformigen
Querschnitt; sie sind jedoch nicht mehr zwischen zwei
parallelen Schienen angebracht, sondern sitzen, sozusagen
als Kopfe, auf einer einzelnen Schiene oben auf.

Zur Regelung der Zugfolge sind an den Stationen Licht-
signale aufgestellt, und Straflen werden gewohnlich durch
Briickenbauwerke tiberquert. Die nur wenigen schienenglei-
chen StraBenubergange sind durch automatische Haltlicht-
anlagen gesichert.

Bild 4 Streckenabschnitt mit Neigungsanzeiger, der fur den folgenden 60 m
langen Abschniit eine Steigung von 93 % angekindigt

Bild 5 Hp Miveész ut, die uberhdhte Bahnsteigkante ist gut erkennbar, die das
Einsteigen ohne Zwischenstufe ermoglicht

Bild 6 Triebwageneinheit im Hp Muvesz ut

Bild 7 Die neue Riggenbachsche Zah ige mit trapezformig Zahng
schnitt
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Bild 8 Bergstation Széchenyi-hegy

Bild 8 Gesamtansicht emner Tw-Ein-
heit, hier im Kreuzungsbahnhof
Szabadsdg-hegy. Trieb- und Steuer-
wagen haben einen gleichen Aufbau,
allein die Dachstromabnehmer und
die Widerstinde unterscheiden den
Tw vom Sw

3. Fahrzeuge

Die neuen Triebwagen fur die Zahnradbahn Budapest
wurden von den osterreichischen Simmering-Graz-Pauker-
Werken hergestellt. Eine Einheit besteht aus einem Trieb-
und einem Steuerwagen, von denen jeder iber 49 Sitzplatze
verfugt. Die Hauptabmessungen, der konstruktive Aufbau
und die Gestaltung des Innenraumes sind bei Trieb- und
Steuerwagen gleich. Ein Ubergang von einem Wagen zum
anderen besteht nicht. Jedes Fahrzeug besitzt auf beiden
Seiten je zwei 2teilige Schwenkturen, deren Bedienung
zentral vom Fihrerstand aus erfolgt.

Besafien die Elektrolokomotiven aus dem Jahre 1929 ledig-
lich eine Antriebsleistung von 140 kW, so wurde bei den
neuen Triebwagen jedes der beiden Antriebsdrehgestelle
mit einem Fahrmotor von 168 kW Dauerleistung ausgeru-
stet, so daB eine Gesamtleistung von 336 kW vorhanden ist.
Die Fahrgeschwindigkeit ist fur Bergfahrten auf 30 km/h
und bei Talfahrten auf 20 km/h begrenzt, und auch aus
Sicherheitsgrinden wurde jeder Triebwagen mit drei un-
abhangig voneinander wirkenden Bremsen ausgestattet.
Die Druckluftbremse wirkt direkt auf die Achsen der Trieb-
und des Bremsdrehgestells. Die elektrische Bremse tritt bei
Talfahrt in Tatigkeit, wobei die Motoren als Generatoren
fungieren. i

Als dritte Bremse ist eine Federspeicherbremse eingebaut,
die als Sicherheitsbremse dient und nur bei Uberhdhter
Geschwindigkeit in Funktion tritt. Sie wird aber einen
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Fliehkraftregler eingeschaltet, sobald bei Talfahrt die Ge-
schwindigkeit von 28 km/h iberschritten wird.
AuBerlich unterscheidet sich der Triebwagen vom Steuer-

_wagen dadurch, daB er einen Dachstromabnehmer besitzt

und die Brems- und Anfahrwiderstande zu sehen sind. Die
Triebwagen erhielten die Betriebsnummern 51 bis 57, die
Steuerwagen die Nummern 61 bis 67.

Technische Daten

Herstellerfirma Simmering-Graz-Pauker-Werke (Oster-
reich) Y )
Baujahr 1973
Spurweite 1435mm
Lange eines Wagenkastens 15000 mm
Drehzapfenabstand 8500 mm
Drehgestellachsstand 2000mm
Laufkreisdurchmesser der Radsatze 678 mm
Stromsystem und Spannung Gleichstrom 1500 V
Stundenleistung 440 kW
Dauerleistung 336kW
Eigenmasse Triebwagen 244 t
Eigenmasse Beiwagen 17,1t

Sitzplatze je Wagen 49
Hochstgeschwindigkeit bergwarts 30km/h
Hochstgeschwindigkeit talwarts 20km/h
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Vor nahezu einem Jahr,
namlich am 24. Juli 1976,
war es wieder einmal der
Aktivitat des BV

Cottbus unseres Verbandes
zu verdanken, daf} ein
Sonderzug mit vielen Teil-
nehmern durch die schone
Oberlausitz fahren konnte.
Zunachst war dieser Zug
mit einer Dampflokomotive
der BR 35 (ex 23'%) be-
spannt, und zwar mit der
zuerst gebauten Maschine
dieser Baureihe, der
351001. Obwohl die Per-
sonenzuglokomotiven der
BR 35' (erstes Baujahr
1955) aus dem
Dampflokomotiv-Neubau-
programm der DR aus den
50er Jahren stammen und
damit noch recht modern
sind, mussen auch sie
immer mehr ihren , Diesel-
schwestern* weichen. Ihre
Daseinsberechtigung ist
nun einmal vorbei.

Die 351001 war wahrend
der Zeit, als die Sonder-
fahrt stattfand, im Bw
Lutherstadt Wittenberg
beheimatet, von wo aus sie
nach Hoyerswerda uber-
fuhrt wurde, um diese
Sonderleistung zu uberneh-
men.

Von mehreren Fotohalten
unterbrochen, ging es erst
einmal nach Bautzen. Dort
wartete die 86 1141 auf uns,
auf der Gbrigens unser
Verbandsfreund Mohr den
Heizerdienst versah. Diese
Lokomotive war extra
angeheizt und vom Bw
Zittau herangeholt worden.
Ob es wohl die letzte Fahrt
einer der schonen 86er
durch diese Gegend ge-
wesen ist?

Bei der Weiterfahrt nach
Lobau wurde wieder ein-
mal die landschaftlich
auflerst reizvolle Neben-
bahnstrecke iiber Cune-
wald gewahlt. Und dann
war Ebersbach, das direkt
an der Staatsgrenze zur
befreundeten CSSR liegt,
das nachste Ziel, von wo es
weiter nach Bischofswerda
* ging. Dabei bot sich fur die
Freunde die seltene Mog-
lichkeit, den Zug auf dem
jetzt etwa 100 Jahre alten
Sandstein-Viadukt von
Putzkau aufzunehmen.
Zuletzt hatte hier die Ab-
schiedsfahrt der BR 38

(ex pr P 8) dazu Gelegen-
heit gegeben. Der Kreis
dieser wieder einmal recht
erlebnisreichen und inter-
essanten Sonderfahrt
schlof} sich in Bautzen.

Ing. REINER PREUSS
(DMV), Berlin

Eine DMV-
Rundfahrt
durch die
Oberlausitz

Bild ] Der DMV-Sonderzug mit der
861141 bei Neusalza-Spremberg,
auf der Fahrt von Ebersbach nach
Bischofswerda

Bild 2 Vor Bischofswerda wurde
noch der bei Putzkau gelegene fast
100 Jahre.alte Sandstein-Viadukt
passiert

Bild3 Von Bischofswerda ab ging
es dann mit der 86 1141 weiter mit
Vorspann der 351001. Wann kann
man schon einmal ein solch seltenes
Fotoobjekt erwischen, wenn nicht
bei einer Sonderfahrt unseres Ver-
bands?!

Bild 4 Und hier befindet sich der
Sonderzug auf der Riickfahrt bej
Demitz-Thumitz zwischen Bischofs-
werda und Bautzen

Fotos: Reirfer Preul, Berlin
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Sein Jugendwunsch, einmal
beider DR tatig zu sein, ging
unserem Leser, Herrn Man-
fred Schwarz (DMV) aus
Kolleda, leider nie in Erful-
lung. Umso mehr erfreut
sich daher jetzt der 32jah-
rige Ingenieur fir elektroni-
sche Geratefertigung an
seiner TT-Heimanlage.

Die 2000 mm x 1000 mm
grofle Anlage entstand in
den letzten beiden Jahren,
und es ist sein Erstlings-
werk, da er zuvor keinen
Platz dafiir besaB. Sie ist
klappbar im Kinderzimmer
uber einem Bett angebracht.
Im betriebsbereiten Zu-
stand liegt sie durch zwei
aufsteckbare Winkel auf
dem einen Bett-Stirnteil auf.
Die Gegenseite ist das dreh-
bar gelagerte Ende der An-
lage, das in einem in der
Wand befestigten Lager-
bock hangt.

Das Bedienungspult ist mit
der Anlage mittels vier Mes-
serleisten verbunden, sodafi
eine schnelle Betriebsbereit-
schaft gewéahrleistet ist. Im
Ruhezustand fugt sich die
tapezierte Unterseite gut in
das Zimmer ein und wirkt
dabei in keiner Weise sto-
rend.

Beim Gleisplanentwurf war
fur Herrn Sch. die in unse-
rem Heft 4/1970 auf S.102
abgebildete TT-Anlage ein
guter Anhalt. Das Grund-
prinzip dieser Anlage wurde
beibehalten, so liegt der
Bahnhof in der 2.Ebene in
der Diagonale. Lediglich der
Bahnhof wurde umgestal-
tet; aullerdem kam eine
abzweigende Nebenbahn-
strecke, die in einem
Schrank in einer Kehr-
schleife verlauft, hinzu.

Die Steuerung der Zuge
erfolgt nach einer kom-
binierten A-und Z-Schal-
tung, wobei wahlweise drei
Fahrregler vier Fahrstrom-
bereichen zugeschaltet wer-
den konnen. Letztere unter-
teilen sich auf die Haupt-
bahn(2), auf die Neben-
bahn (1) und auf das Bw mit
Abstellgleisen und dem Aus-
ziehgleis (1). Als Signale sind
Lichtsignale mit Zugbeein-
flussung aufgestellt. Ran-
gierfahrten kénnen jedoch
auch bei Halt zeigendem
Signal vorbeifahren. Der
Schattenbahnhof in der
Gegendiagonale ist durch
Schienenkontakte gesi-
chert; optisch wird auf dem
Bedienungspult die jewei-
lige Gleisbesetzung riick-
gemeldet.
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Bild 1 Mit 5 Bahnsteiggleisen und |
Abstellgleis, abgesehen von den
weiteren Guter- und Nebengleisen,
ist auf dem Bf  Neuwenburg” ein
abwechslungsreicher Zugbeirieb
maglich

Bild 2 Blick auf div rechie An
lagenseite mil den Lokbehandlungs
anlagen und den drei Abstellgleisen

Bild 3 Auf der linken Seite der
Anlage verlaBt die 2gleisige Haupt
bahn im Niveaw von - 10mm einen
Tunnel, steigt an der vorderen An
lagenkante langsam an, um in einem
Bogen von rechts inden - 70mm hoch
relegenen Bahnho! gu fuhren. e im
Bild rechis sichtbaren (leise geben
den linken Bahnhofskopl mit der
Haupi- und der abzweigenden Neben
bahn wieder ivgl, Gleisplan!

WDER MODELLEISENBAHNER"

Die meisten Weichen- und
Entkupplungsgleisantriebe
wurden unter Flur angeord-
net, Leider 1laBt sich wegen
derzugeringen Bauhohe der
Anlage eine Elektrifizierung
der Strecken nicht ermogli-
chen. In der Perspektive ist
jedoch geplant, die Neben-
bahn in einem an der gegen-
uberliegenden Zimmerseite
zu errichtenden Kopfbahn-
hof enden zu lassen. (siehe
auch Titelbild dieses Heftes)
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Bild 4 Dieser beschrankte Weguber- ™
gang beflindet sich ander Nebenbahn
in 110mm Heohe an der linken
oberen Ecke der Anlage

Bild 5 Das selbstgebaute Bedienungspult in Gleisbildstellwerksmanier

Bild 6 So unaufdringlich fugt sich die TT-Anlage bei Betriebsruhe in das
Kinderzimmer ein; man glaubt. es sei ein Wandversprung. Vielleicht ist diese

Losung fur den einen oder anderen eine gute Anregung?

Fotos: Manfred Schwarz, Kolleda
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RIGO GROTZSCH, GroBfriesen

Zur Geschichte der Goltzsch- und der Elstertalbriicke

Im Januar 1841 fithrten Verhandlungen zwischen der sach-
sischen und der bayrischen Regierung zum AbschluB eines
Staatsvertrags Uber den Bau einer Eisenbahnstrecke von
Leipzig Gber Plauen—Hof nach Nirnberg. Bereitsam 1. Juli
desselben Jahres begannen unter der Leitung des Ober-
ingenieurs Karl Theodor Kunz im Siiden der Messestadt die
Arbeiten, und nur ein Jahr dauerte es, bis der Verkehr
zwischen Leipzig und Altenburg erdffnet wurde. Weitere
11/2 Jahre vergingen, bis die Zige auch nach Crimmitschau
rollten. Aber je mehr dann nach Studen zu das Gelande
anstieg, um so grofer wurden auch die Schwierigkeiten, die
sich der Fortfilhrung der Stecke entgegenstellten. Bis nach
Werdau und von dort an weiter bis nach Zwickau waren
zahlreiche Briicken zu errichten. Doch so grofB die dort zu
uberwindenden Hindernisse auch waren, sie bildeten nur ein
Vorspiel zu dem, was die Eisenbahnbauer erst im Vogtland
erwartete. Jeder kleine Bach hatte sich dort ein tief ein-
geschnittenes Tal geschaffen, und die beiden etwas groBeren
Flisse des Vogtlandes, die Weile Elster und die Goltzsch,
kreuzten mit ihren teils breiten, teils aber auch engen
steilwandigen Talern diese Streckentrassierung.

Fur den Oberingenieur Robert Wilke, der im Februar 1844
die Bauleitung Gbernommen hatte, war es klar, daB uber
diese beiden Taler Briicken zu bauen waren, die zu den
damals hochsten der Welt zahlen wirden. Seit Jahren hatte
er mit anderen Ingenieuren umfangreiche Gelandeunter-
suchungen im Vogtland angestellt. Aber alle diese Arbeiten
fuhrten nur zu dem einen Ergebnis: Allein die Strecken-
fuhrung Reichenbach—Plauen bietet trotz der beiden ge-
waltigen, unumganglichen Viadukte fiir die Eisenbahn die
gunstigste Voraussetzung.

Der Bau solch groBer Briickenbauwerke war zu damaliger
Zeit ein Wagnis ersten Ranges. AuBerdem war kurz zuvor
der knapp 30 m hohe Viadukt bei Barentin in Nordfrank-
reich vor seiner Vollendung zusammengebrochen, wobei
nicht einer der 28 Pfeiler stehenblieb. Trotzdem begann
im Mai 1845 die Vorbereitung fur den Bau der Goltzschtal-
brucke, und im Juli traf man auch die entsprechenden
Vorkehrungen fir die zu errichtende Elstertalbriicke.
Genau ein Jahr spater, namlich am 31. Mai 1846 war esdann
so weit: Der Grundstein fir den Bau der Goéltzschtalbricke
wurde gelegt. Im November desselben Jahres, und zwar
genau am 7.11., geschah dann das gleiche festliche Ereignis
fur die Elstertalbricke.

An der Konstruktion dieser beiden Brucken hatte der
Prof. Johann Schubert einen sehr grofien Anteil. Er war
einer der ersten deutschen Eisenbahnpioniere und lehrte von
1828 bis 1869 an der Technischen Hochschule in Dresden. Im
Jahre 1838 schuf ubrigens dieser Vogtlander bekanntlich
die erste brauchbare deutsche Lokomotive ,,Saxonia“, die
1839 auf der Strecke Leipzig— Dresden eingesetzt wurde.
Bei der Uberwindung des Goltzsch- wie auch des Elstertals
standen die Ingenieure der Sachsisch-Bayrischen Eisenbahn
vor ungewohnlich schweren Problemen. So war eine Un-
menge Baumaterial zu beschaffen, vor allem zahllose Na-
tursteine. Brauchbaren Granit gab es jedoch erst in einer
Entfernung von mehreren Wegstunden von den Baustelle,
den man mihsam mit Ochsen- und Pferdegespannen auf
-steilen und schlechten Wegen heranschaffen muBte. Aber
die Granitquader waren teuer, ferner lieBen sich solch groBe
Mengen nicht innerhalb von 2 bis 3 Jahren herstellen. So
muBte man noch auf einen anderen Baustoff ausweichen,
der billiger und leichter beschaffbar war. Es galt ja, die
beiden Briicken moglichst in kurzer Zeit zu bauen. Daher
wahlte man auBer diesen Granitsteinen noch regelrechte
Ziegel zusatzlich aus, die ganz in der Nahe gebrannt werden
konnten, weil dort Lehmvorkommen waren.
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AuBerdem mubBte auch qualitativ gutes Riistholz vorhanden
sein, ebenso in einer Menge, wie man sie bis dahin kaum
gekannt hatte.

Ende 1845 waren 10 Unternehmer — auf einen hohen Profit
hoffend — dazu bereit, das erforderliche Baumaterial zu
beschaffen. Diejenigen 5 von ihnen, die das preisgunstigste
Angebot unterbreiteten, erhielten den Auftrag. Einer dieser
Unternehmer lbernahm die Verpflichtung, 25 Millionen
Ziegelsteine zu liefern. So entstanden damals weitere Zie-
geleien, die samtlich nahe der Baustelle lagen. Die Sach-
sisch-Bayrische Eisenbahn nahm auferdem auf eigene
Kosten 1847/48 mehr als 40 Steinbriche in Betrieb, von
denen allein 32 zur Gewinnung von Granitquadern dienten.
Auf dem fertigen Abschnitt der Bahn von Plauen nach Hof
gelangten ferner groBe Mengen Granit aus dem bayrischen
Fichtelgebirge zu den Baustellen.

Ganze Walder verschlang das Baugerust; allein an der
Goltzschtalbrucke wurden 23000 Baumstamme  ver-
braucht.

Der Bau begann mit der Rodung der Hange. Es entstanden
Baubuden, Werkstatten und Verwaltungsgebaude. Die
Gruben fur die Pfeiler wurden ausgehoben, wobei die
Arbeiter das Erdreich aus den 14 m tiefen Lochern nur mit
allergroBter korperlicher Anstrengung schufen. Obgleich
man zu jener Zeit an der Baustelle noch nichts sehen konnte,
wurden unzahlige Schaulustige angezogen. Das nutzte die
Bahnverwaltung geschickt aus, um eine zusatzliche Ein-
nahmequelle zu haben. So muBte jeder Besucher dort
5 Neugroschen entrichten. Fur den reichen Burger war das
kein groBer Betrag, aber der Arbeiter erhielt seinerzeit oft
nicht mehr als Lohn fur einen halben Tag seiner schweren
Arbeit.

Beim Ausheben der Gruben traten die ersten grofleren
Schwierigkeiten auf. In 15 m Tiefe stieB man namlich auf
eine Alaunschieferschicht, und durch das eindringende
Grundwasser verwandelte sich der Boden in eine weiche,
tonige Masse. Das machte die Errichtung der Pfeiler un-
moglich, Deshalb schulg Robert Wilke eine andere Losung
vor, indem die Konstruktion verandert wurde. Genau so
verhielt es sich an der Baustelle der Elstertalbriicke. Die
Gegner des Blickenbaues verspotteten die geplanten Bau-
werke als ,projectiertes achtes Weltwunder”. Diese Por-
bleme brachten die Eisenbahngesellschaft fast an den Ruin,
das Unternehmen war in eine’ Sackgasse geraten, und
mindestens 5 Millionen Taler fehlten noch zur Vollendung
des Streckenbaues. Zudem kundigte sich auf dem Ka-
pitalmarkt die Wirtschaftskrise an, die bald ganz Europa
erschitterte. So bot das Unternehmen im Herbst 1846 der
sachsischen Regierung den Kauf der beiden Baustellen an.
Den Bau hatte man fast vollig eingestellt. Die sachsische
Regierung war aber gar nicht abgeneigt, den Kauf zu tatigen.
Und so beschlof3 das der Landtag im Januar 1847, worauf-
hin die Arbeiten sofort fortgesetzt wurden,

Die Goltzsch erhielt jetzt ein neues Bett, um durch zwei
Pfeiler hindurchzuflieBen. Das Baumaterial wurde entlang
der schon fertigen Strecke von Reichenbach her herange-
fahren und dann per Hand umgeladen. Transportwagen, die
auf einer schiefen Ebene am Hang hinabgelassen wurden,
schafften es an die Baustelle, wo diese Wagen einzeln bis zu
den Pfeilern gefahren werden konnten. Wohl die schwierig-
ste, gefahrlichste Arbeit war die Errichtung des Holzgeru-
stes, das fur eine Haltezeit von mindestens 5 Jahren berech-
net worden war. Dabei muBte es starkem Sturm trotzen und
hohe Lasten tragen kénnen.

Wenn zu Baubeginn viel Zeit verloren gegangen war, so
schritten die Arbeiten nunmehr zigig voran. Sogar die
1848er Revolution unterbrach den Bau nicht. Im Frih-
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jahr 1849 war so die untereste Etage der Goltzschtalbriucke
fertiggestellt. Im September des gleichen Jahres feierte man
an beiden Brucken die Vollendung der unteren grofien
Bogen. Zu jener Zeit waren aber auch allein an der
Goltzschtalbricke uber 1730 Arbeiter beschaftigt. Nach
einem weiteren Jahr hartester Arbeit konnte bei beiden
Bauwerken auch jeweils der letzte Stein in die oberen groBen
Bogen eingefiugt werden. Das war ein AnlaB, um zu feiern,
zu trinken und zu tanzen. Bis in die spaten Abendstunden
beleuchteten 1500 Lampchen den Bau, der mit grin-weiBen
und schwarz-rot-goldenen Fahnen geschmiickt war. Und
abends brannte man dann auf den Bricken ein Feuerwerk
ab.

Nunmehr waren noch die Brickenkrone, die Fahrbahn und
die Brustung herzustellen. Infolge des langen harten Win-
ters 1850/51 kam es jedoch zu einer unbeabsichtigen Unter-
brechung der Arbeiten. Aber im Juli 1851 war endlich das
seit Jahren erstrebte Ziel erreicht: Beide Bricken wurden
dem Verkehr iibergeben. Zur Freude aller Beteiligten rollte
der erste Zug ungefahrdet uber die beiden neuen Brucken.
Das groBie Wagnis war gelungen!

Bei einer Festveranstaltung anlaBilich der Einweihung der
beiden Viadukte wurden zwar die Bauleiter und einige
Ingenieure mit Orden ausgezeichnet, aber an die Bauarbei-
ter, die mit ihrem Schweil und Blut das Werk vollendet
hatten, dachte man nicht, sie waren bei diesem Festakt nur
Statisten. Auf sie brachte man auch keinen Hochruf aus.
Aber nicht allein ihnen erging es so, im Kreise der Aus-
gezeichneten fehlte auch ein Mann, der die theoretischen
Grundlagen fiir den Bau beider Briicken geschafffen hatte,
namlich der erwahnte Prof. Schubert.

Die Schilderung uber die Geschichte dieser beiden Briicken
ware aber unvollstandig, wirde nicht noch etwas Naheres
uber das Leben und die Arbeit ihrer Erbauer berichtet.
Einen langen Arbeitstag, vom frithen Morgen bis zum spaten
Abend muBten sich ihre fleiligen Hande rihren. Die Ar-
beiter kamen aus -allen Teilen Deutschlands herbei, an-
gelockt vom Bau der grofiten Eisenbahnbriicken der Welt.
Thr Lohn reichte mitunter nicht einmal, um sich richtig satt
zu essen bzw. ihr primitives Quartier zu bezahlen. Viele
kamen mittellos auf dem Bau an, hoffend dort gutes Geld zu
verdienen. Kehrten sie dann aber in ihre Heimatorte zuruck,
so waren sie froh, ihre Schulden begleichen zu konnen. Den
Gewinn trugen allein die Aktionare davon.

Bei keinem anderen Unternehmen des damaligen Deutsch-
land des Vormarz und der Revolution 1848 stromten so grofie
Arbeitermassen zusammen, wie beim Bau dieser altesten
Schienenwege.

Trat im Herbst oder zu Winterbeginn Frost ein, so wurden
die Arbeiter uber Nacht entlassen. Stiegen dann aber im
Fruhjahr die Temperaturen wieder an, so kamen sie wieder
in die vogtlandischen Taler zuruck. Ihr Arbeitstag wahrte 12
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Bild 1 Dieses Foto zeigt recht deut-
lich das AusmaB der machtigen
Goltzschtalbracke

und noch mehr Stunden, ja im Juni 1849 muBten sie sich von
fruh 5.00 Uhr bis abends 9.00 Uhr abschuften!

31 Menschen kamen beim Bau der Goltzschtalbrucke ums
Leben, und viele verlieBen die Baustellen als Kruppel. Die
Hauptursache far die vielen Unfille war neben der An-
treiberei vor allem die Akkordarbeit.

Doch nun nach diesen geschichtlichen Tatsachen und Ge-
danken an die, die vor rund 140 Jahren diese Meisterwerke
des Eisenbahnbaues schufen, die noch heute von ihrem
Konnen zeugen, zurick zu den beiden Viadukten.

Viele Jahrzehnte standen diese riesigen Brucken und er-
fillten die an sie gestellten Anforderungen vorziglich.
Unzahlige Eisenbahnziige rollten iber beide hinweg, und
jeder Fahrgast war beeindruckt von der immensen Grofle
dieser Bauwerke. Keiner dachte daran, daB jemals eine
Menschenhand diese Briicken zerstoren wirde. Aber das
schier Undenkbare geschah! Alssich die US-Truppenimmer
mehr dem Vogtland naherten, traf am 13. April 1945 — also
unmittelbar vor Ende des Hitlerkriegs — in Jocketa ein
SS-Sprengkommando ein, das die Vernichtung der Elster-
talbricke vorbereitete. Alle Versuche, das zu verhindern,
scheiterten. Als am 16. April 1945 mittags amerikanische
Panzer in das Elstertal hinabrollten, war weithin eine
dumpfe, schwere Detonation zu héren. Vor den Augen der
Soldaten stiirzte ein Teil des Bauwerks in sich zusammen.
Wo sich zuvor einer der Doppelpfeiler erhoben hatte, klaffte

Bild 2 Die Elstertalbriicke, die . kleinere" Schwester
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nun eine etwa 80 m breite Licke. Die Bevolkerung war
dariber auBerst emport und niedergeschlagen.
Netzschkauer Faschisten hatten auch die Vernichtung der
Goltzschtalbriucke vorbereitet, kamen jedoch glicklicher-
weise nicht mehr zur Ausfuhrung ihres Vorhabens.

Durch die Sprengung der Elstertalbriicke waren ungefahr
20000 m® Mauerwerk ins Tal hinabgestiirzt. Ein 10 m hoher
Trimmerhaufen bedeckte den Grund und staute grofle
Wassermassen auf. Dieser Trummerhaufen unterbrach
auBlerdem den Verkehr auf der Talstrecke Gera—Plauen,
wodurch also gleich zwei Bahnlinien unterbrochen waren.
Die Eisenbahner Plauens unternahmen sofort nach Kriegs-
ende ohne Unterstitzung der amerikanischen Besatzungs-
behorden die ersten Schritte zur Instandsetzung der zer-
storten Bricke. Spater beteiligte sich auch die Bevolkerung
dabei, und sonntags kamen aus vielen Orten des Vogtlandes
an die 500 Menschen ins Elstertal.

Als die Rote Armee Anfang Juli 1945 die amerikanischen
Truppen abloste, gewahrte sie sofort eine spurbare Unter-
stutzung. Die Arbeiten wurden mit Hochdruck fortgesetzt.
Wahrend inzwischen der Giiterverkehr nach Plauen uber
Nebenstrecken umgeleitet wurde, muBiten die Reisendender
damals uberfiillten Personenzuge in Jocketa aussteigen und
einen 1,5 km weiten Weg zum AnschluBzug nach Plauen
durch das Tal zurucklegen.

Die vollige Wiederherstellung der Bricke hatte etwa
11/4 Jahr in Anspruch genommen. Da aber eine Unterbre-
chung fur so lange Zeit untragbar war, es aber damals noch
an Geld und Baumaterial fehlte, schlof man die Lucke im
Baukorper zunachst durch eine stahlerne Notbricke, und
am 4.Februar 1946 konnte die Elstertalbriick wieder dem
Verkehr ubergeben werden. :

Aus technischen Grinden konnte das aber nur ein Pro-
visorium sein. Daher begann man sofort mit den Arbeiten
fur die vollige Wiederherstellung des Viadukts. Nachdem die
damalige SMAD weitere Mittel bewilligt hatte, wurde bis
1947 der Doppelpfeiler wieder instandgesetzt. Bis An-
fang 1949 wurde dann noch der gesamte obere Teil des
zerstorten Bruckenkorpers erneuert. Als dann auch die
Bogen des 1. Stockwerks wieder vorhanden waren, hatte die
Elstertalbriucke wieder ihr fruheres Aussehen zuruck-
gewonnen. Der VEB ,,Bauuion Sud" (Dresden) ubergab sie
am 30.Oktober 1950 der Deutschen Reichsbahn. Wie
100 Jahre zuvor, waren es wiederum Arbeiter, die beim
Wiederaufbau der Bricke unzahlige Entbehrungen auf sich
nehmen mufiten. So stand damals auch die Verpflegung
nicht im Verhaltnis der zu leistenden schweren Arbeit, hatte
uns doch der zweite Weltkrieg auch in dieser Hinsicht ein
bitteres Erbe hinterlassen. Aber mit vereinter Kraft aller am
Wiederaufbau Beiteiligten, unter der klugen Fiihrung von
Partei und Regierung und mit dem Willen vieler fleifliger
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Bild 3 Und schlie8lich nochmals ein
Blick auf die Elstertalbrucke
Fotobeschaffung: Verfasser

Menschen wurde dieses so wichtige Vorhaben verwirk-
licht.

AbschlieBend noch einige technische Daten uber die beiden
vogtlandichen Viadukte:

Goltzschtalbr.

Elstertalbr.
Hohe 78 m 68 m
Lange 574 m 279 m
Grofite Spannweite
der Bogen 309 m 31,15 m
Anzahl der
verbrauchten Ziegel 26021000 12323 000
Ziegelmauerwerk 71671 m 31237 m
Quadermauerwerk 48261 m® 21579 m?
Bruchstein-
mauerwerk 15745 m® 7374 m®
Gesamtumfang des
Mauerwerks 135676 m® 60190 m®
Rustholz 331344 m 190310 m
Baukosten ca. 6600000 3129000 Goldmark

Diese Angaben beziehen sich auf den ursprunglichen Bau.

In diesem Jahr begehen am 12 Juni die Eisenbahnerinnen und Eisenbahner
der Deutschen Reichsbahn sowie alle anderen im Verkehrswesen der DDR
Beschiftigten wiederum ihren Ehrentag, den ,Tag des Eisenbahners" und
den ., Tag der Werktatigen des Verkehrswesens". Zu ihrem Festtag begriBen
und beglickwinschen sie, in enger Verbundenheit, die Modell bah und

Freunde der Eisenbahn. Die im DMV organisierten Mitglieder danken gleich-
zeitig allen Eisenbahnern und allen Dienststellen der DR, die um eine vielseitige
Unterstutzung der Modelleisenbahner und Freunde der Eisenbahn stets be-
miiht sind
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5.1.10. Modell der BR 65" in N

Fur den schnellen Vorortverkehr wurde 1954 von der DR die
leistungsstarke Tenderlokomotive der BR 65!° in Dienst
gestellt. Auch im leichten und im Eilgiuterzugdienst be-
wiahrte sie sich. Der Modelleisenbahner kann diese Baureihe
universell einsetzen. AuBlerdem ist es eine formschone
Dampflokomotive, was sie sehr beliebt machte. Durch das
sehr gut seitenbewegliche Fahrwerk erhalt die Lokomotive
auch beste Laufeigenschaften. Dem , Kiichentischmechani-
ker" wird dieses Modell zwar kompliziert erscheinen, aber
die durchdachte Konstruktion ist ibersichtlich, und deshalb
wird sie nur wenigen Schwierigkeiten bereiten (Bild 79). Ein
Grundrahmen aus Kunststoff tragt alle mechanischen und
elektrischen Bauteile. Das Gehause ist mit einer Senk-
schraube M 2 x 5 hinten unter dem Tender befestigt. Vorn
wird das Oberteil von der Pufferbohle durch Einhaken
festgehalten. Unter dem Oberteil werden der gegossene
Ballast und der Motor sichtbar. Das aufgelegte Gewicht wird
vom Gehéause gehalten. Darunter sehen wir die Kupplungs-
feder (Antriebsspirale), dieden Motor mitder in einem Lager

Bild 79 Modell der BR 65! in N

Bild 80 Das komplette Fahrwerk des Modells ohne Ballast

1 = befestigter Zylinderblock; 2 = Quersteg der Steuerung; 3 = Halteschraube des
vorderen Triebwerkgestells; 4 = Schnecke im Lagerbock; 5 = Antriebsspirale;
6 = Kondensator; 7= Befestigung (Hohlniet) der Schleifer und des Lagerbocks;
8 = Halteschraube des hinteren Triebwerkgestells
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KLAUS MULLER (DMV), Leipzig

Wie warte, pflege und repariere ich
Modellbahntriebfahrzeuge 2
und elektromagnetisches Zubehor? (13)

eingerasteten Schneckenwelle verbindet (Bild 80). Mitneh-
mer an Motor und Schneckenwelle ubertragen das Dreh-
moment. Je zwei Radsatze sind in einem Rahmen, einer Art
»Drehgestell” gelagert, so daB sich gewissermafen ein
Knickrahmen ergibt. Am - Zapfen des vorderen Rah-
mengestells ist der Vorlaufer eingehangen, eine Blattfeder
druckt ihn aufs Gleis, um ein leichtes Entgleisen zu ver-
hindern. Das hintere Gestell ist noch seitenbeweglich und an
seinem Zapfen hangt das Nachlaufgestell. Es ist auflerdem
noch an einem Zapfen des Rahmens befestigt. Dadurch
entstehen drei Drehpunkte, so daB sich der Rahmen immer
radial zum Gleis einstellen kann und die Antriebskraft uber
alle vier Radsatze voll wirksam wird. Am Grundrahmen sind
auch zwei Schleifer fest angenietet. Die Stromabnahme
erfolgt bei alteren Modellen nur vom Spurkranz des ersten
und des vierten Kuppelradsatzes. Haufige Fehler durch
diese etwas mangelhafte Stromabnahme veranlafiten PIKO,
zwei weitere Schleifer anzubringen. Damit ist dieser Mangel
beseitigt, denn bei dieser verbesserten Ausfihrung nehmen
alle angetriebenen Radsatze Strom ab. Aufler dem auch in
anderen N-Modellen eingebauten neuen Motor mit Stirn-
kollektor wurden auch die Befestigungen der Kuppel- und
der Treibstangen geandert. Anfangs hatte man, wie all-
gemein ublich, diese Teile mit Kurbelbolzen befestigt. Jetzt
ist der Kurbelbolzen aus Kunststoff mit am Radstern
angespritzt. Nach Anbringen der Stangen wird eine Unter-
legscheibe 1,1 mm auf den Zapfen gelegt und mit Lotkolben
o.a. wird der noch vorstehende Zapfen verschmolzen. Der
erste und der vierte Kuppelradsatz haben kleinere Zapfen,
die beiden mittleren Radséatze haben langere, denn hier
liegen immer zwei Kuppelstangen auf dem Treibradsatz
und sogar noch die Treibstange. Alte und neue Radsatze
konnen ohne weiteres in einer Lokomotive eingebaut werden
(Bild 81). Beim Kauf neuer Radsatze vergessen wir nicht, die
U-Scheibe mitzunehmen. Der wohl haufigste Fehler, das
Abbrechen des Zapfens derdas Nachlaufgestellam Rahmen
halt, zwingt uns dazu, den Rahmen zu wechseln. Mit einer
Schraube am Rahmen oder anderswie zu versuchen, eine
Ersatzbefestigung herbeizufiihren, ist von vornherein ein
vergebliches Bemuhen, da der Bogenlauf der Lokomotive
von der guten Beweglichkeit des Nachlaufgestells abhangig
ist. Die Arbeitsanleitung fir den Rahmenwechsel wird auch
andere Fehlerbeschreibungen mit enthalten, man beachte
daher dann nur die entsprechenden Abschnitte, z.B. das
Auswechselr ler Radsatze oder der Steuerung.

Nach Loser, der Gehauseschraube wird das Gehause hinten
vom Rahmen abgehoben und schrag nach hinten oben
abgenommen. Der Ballast wird ebenfalls entfernt. Mit dem
Motor, der nach oben herausgezogen wird, setzen wir die
Demontage fort. Dabei wird die Antriebsspirale frei; und es
kann gleich noch die Schneckenwelle, mit einem Schrauben-
dreher als Hebel, aus den Lagern gedrickt werden. Bevor
wir nun weiter auseinanderbauen, mussen wir uns ent-
scheiden, ob gleich neue Radsatze eingebaut werden sollen
oder nicht. Sind die Radsatze, Steuerung und Zylinderblock
noch einwandfrei, losen wir die beiden die Drehgestelle
haltenden Schrauben, entfernen die U-Scheiben und legen
den neuen Rahmen bereit. Den Zylinderblock mit der
Steuerung heben wir jetzt soweit an, daB wir den Rahmen
uber die Drehzapfen der Radgestelle heben konnen, um ihn
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nach hinten herauszuziehen. Vordere Laufachse und hinte-
res Drehgestell werden dabei mit locker, wir legen sie am
besten zur Seite. Die linke Hand halt immer noch die
Zylinder mit der Steuerung. Wir nehmen nun den neuen
Rahmen und schieben ihn unter dem Quersteg der Steue-
rung und des Zylinders mit der vorderen-Pufferbohle durch
und bringen alles an die vorgesehene Stelle.

Der Rahmen wird dann auf die Drehgestelle gesenkt, dabei
mussen die Zapfen in die Rahmenlécher gefihrt und mitden
Schrauben und U-Scheiben befestigt werden. Schwieriger
wird es, wenn auch Radsatze ausgewechselt werden mussen.
Dieser Fall tritt dann ein, wenn die Kurbelbolzen nicht mehr
halten, die Kunststoffzapfen abgebrochen, Rader ver-
schmutzt oder ver6lt sind oder gar der Kunststoff-Radstern
beschadigt ist. Auch jetzt bleiben wieder Zylinderblock und
Steuerung zusammen, vorausgesetzt natirlich, dafi beide
Teile wieder zu verwenden sind. Die Treibstangen werden
. vom Treibradsatz gelost und der Zylinderblock mit der
Steuerung so zur Seite gelegt, daB sie nicht auseinanderfal-
len. Vor dem Ausbau der Radgestelle aus dem Rahmen
entfernen wir noch alle Kuppelstangen. Die vordere Lauf-
achse und das hintere Laufgestell sind auf ihre Wiederver-
wendbarkeit hin zu priifen. Die Rader konnen wir mit feinem
Sandpapier vorsichtig vom Schmutz befreien. Oft fehlt die
Kupplungsfeder vom Vorlaufer, sie wird mit einer (anti-
magnetischen) Pinzette eingesetzt. Nun entfernen wir die
Radsatze aus den Drehgestellen, sie sind in die Lager
eingerastet. Wenn es notwendig ist, ein Drehgestell aus-
zutauschen, erneuern wir das Zahnrad mit. Neue Gestelle
haben ein Zahnrad mit angespitzten Zapfen, es wird wie die
Radsétze eingedriickt, in den alteren wird das Zahnrad von
einer Achse gehalten. Diese wird vor dem seitlichen Her-
ausrutschen durch einen Sicherungsbiigel bewahrt, der iber
den Drehzapfen geschoben wird. Nun kénnen wir die neuen
Radsatze einsetzen, wir beginnen mit dem jeweils mittleren,
er hat die langen Kurbelzapfen. Die auBleren Radsatze mit
den kurzen Kurbelzapfen missen wir so einrasten, daf die
Richtung der Kurbelzapfen ibereinstimmt. Meistens gelingt
es nicht gleich beim ersten Mal, und der Vorgang mufl
wiederholt werden. Im Bild 82 sind die montierten neuen
Radsatze gut sichtbar. Die Zapfen zum Einhangen der
Laufgestelle miissen vorn bzw. hinten liegen. Alles zusam-
men, so wie es Bild 82 wiedergibt, wird am Rahmen an-
gebracht. Das Festziehen der Schrauben ist eine Gefiihls-
sache, die Drehgestelle sollen sich noch gut drehen bzw.,
ohne zu verklemmen muB8 sich das hintere Gestell hin- und
herschieben lassen. Wir probierten durch Aufsetzen auf das
Gleis und durch Schieben durch einen Gleisbbgen, ob die
Fahrwerkteile richtig angeordnet sind. Das hintere Lauf-
gestell wird dann auf den Zapfen aufgedrickt. Es mufi dann
von der im Gestell montierten Feder nach unten gedriickt

Bild 84 Getriebeschema

Lagerblock fir Schnecke (am Ratyren marmiwf/

Flatz far Gleifbahniroger der Steverung
Aufnahme for Zylinderblock

Treibradsarz 340

Kuppelstange zur 4 Auppelochse

%—- Huppelstonge zur 2. Kyppelochse
1

{ —— U-Scheibe | 1mm

erwarmter und verformfer ﬁurzs'f-
Sloff des Kurbelzopzns

=

L

[~ lrerbsfange  vom Kreuzkoor

Bild 81 Treibradsatz und Anordnung der Treib- und Kuppelstangen

Bild 82 Fahrwerkteile

I = vordere Laufachse; 2 = Drehzapfen vorderes Gestell; 3 = Radsatz mit Kunst-
stoffzapfen; 4 = Drehzapfen hinteres Gestell; 5 = Radsatz mit Kurbelzapfenloch;
6 = hinteres Laufdrehgestell

Bild 83 Fahrwerk, von unten gesehen
1 =Zapfen zur Befestigung des aufrastbaren hinteren Laufdrehgestells

Moror 344
Hupplungsteder 3167 \_
Sehrecke 343
ol
ERE== R T
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T
I

Hinteres Orehgestel/
Schieiffedern und elekln
Ausrasturg mieht dargestellt
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I-nL-— Hallenase Fur kirieres

Lrehgesrel

Kuppelradsarz 347
Treibrodsatz 3.40

(Orehgestell-) Rakbmen 3.37
Huppelradsaltz 3.45
Auppelraosarz 3.47
Halfezapfen Ffar Vor/oufer (hinten £ Jch/mﬂ.-ff/
Rohmen vormontierf 334
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werden, wobei das Hohenspiel etwa 4 mm betragt. Laufen
die Radsatze einwandfrei — natrlich missen auch die
Kurbelzapfen beider Gestelle ubereinstimmen, das im
Rahmen befestigte Zahnrad verbindet die beiden Gestelle —
legen wir den Rahmen auf eine Seite. Es folgt das Auflegen
der drei Kuppelstangen und das Befestigen derselben mit
Unterlegscheibe oder Kurbelzapfen. Die Scheiben konnen
auch mit einem Tropfchen Epasol befestigt werden, doch wir
konnen dann erst nach Ausharten die Montage fortsetzen.
Nur den dritten (den Treib-)Radsatz lassen wir noch aus. Der
Rahmen wird nun umgedreht und auch auf der anderen
Seite befestigen wir die Kuppelstangen, Als nachstes folgen
der Zylinderblock mit der Steuerung. Alles wird vorsichtig
an dierichtige Stelle des Rahmens gebracht. Die Querstrebe
der Steuerung wird dabei unter die Scheibe der vorderen
Halteschraube geklemmt. Den Zylinderblock kleben wir am
besten mit etwas Schnellkleber fest, besser aber ist das
Befestigen durch Verschmelzen des Kunststoffs von Zylin-
der und Rahmen durch Warmeeinwirkung. Als Abschlufl
der Triebwerksmontage bringen wir die Treibstangen an
und sichern sie mit der Unterlegscheibe. Wiederum erfolgt
eine Probefahrt im Gleisbogen und auf dem Ubergang in die
Gerade durch Schieben. Leichtes Dricken oder das Auf-
legen des Gewichts bringen die richtigen Verhalinisse wie sie
fahrdynamisch herrschen missen. Der Restdes Zusammen-
baues ist dann schnell getan: Einsetzen des Motors — dabei
keinesfalls das Isolierplattchen darunter vergessen - und
der Schnecke mit Spirale — sie darf nicht verbogen oder
aufgerollt sein — und schonkannder Probelauf erfolgen. Wir
fangen mit geringer Fahrspannung an, damit das Gewicht
nicht herunterfallt. Es muBl aber aufliegen, damit alle
Radsatze richtig auf das Gleis gedrickt werden. Zwei
haptsachliche Fehler konnen auftreten: Die Lokomotive
bewegt sich im ,Schlangengang", oder sie springt und
entgleist dabei. In jedem Fall prifen wir dann die Steuerung
und deren gute Beweglichkeit. Wenn etwas nicht stimmt,
mussen nochmals die Schraube des vorderen Gestells ge-
lockert und die Radsatze in Ubereinstimmung gebracht
werden (Bilder 79 und 80). Auch verbogene Steuerungsteile
oder ein schlecht laufendes hinteres Laufgestell haben
dieselbe Wirkung und verhindern einen ruhigen Lauf der
Lokomotive. Schon ein ganz leichtes Verklemmen der Osen
der Kuppelstangen, der Treibstange oder des Kreuzkopfes
fiuhren zu einem schlechten Laufverhalten des Modells
besonders im Gleisbogen. Manchmal trifft das auch nur fir
eine Fahrtrichtung zu. Dabei fliihren Geduld und wiederholte
Beobachtung am langsam laufendem Triebwerk zum Er-

172

Bild 85 Ersatzteile fur die BR 65 (N)
I = vordere Laufachse; 2 = Treibradsatz;
3= hinteres Laufdrehgestell; 4 =Zahn-
rad Z = 13; 5=Kuppelstange; 6= Motor;
7=Rahmen fur Radsatze; 8=Spirale;
8 = Schnecke; 10 = Zylinderblock

Fotos und Zeichnungen: Verfasser

kennen des Fehlers. Beim Einsetzen des Motors kann es
vorkommen, daf3 die Kontaktfedern des Rahmens nicht
ordentlich anliegen, dann sind sie nachzubiegen. Auch
konnen Stromunterbrechungen durch eine schlechte Ver-
lotung der Entstordrosseln vorkommen. Wird der Motor mit
der Schrift (bzw. mit dem Farbpunkt) nach oben eingebaut,
dann fahrt die Lokomotive in der genormten Richtung. Der
Kondensator wird quer zum Rahmen hinter den Motor
gelegt. Dabei ist Vorsicht am Platze, die AnschluB3drahte
konnen sich namlich dabei beruhren, und es entsteht ein
Kurzschluf3! Eventuell mufl die Lage des Kondensators beim
Aufsetzen des Gehauses korrigiert werden. Nach Auflegen
des Gewichts werden das Gehduse erst in die vordere
Pufferbohle eingehangen, der Ballast so geschoben, daB er
unter das Gehause paBt, und dieses kann hinten herunter-
gedriickt und angeschraubt werden. Eine Probefahrt been-
det die Reparatur. :
Radsatze mit Zapfen, von denen die Unterlegscheibe ab-
gefallen oder entfernt ist, sollten nicht wieder verwendet
werden. Wenn die Laufflache noch sauber und der Kunst-
stoff-Radstern nicht angeschmolzen ist, konnen die Zapfen
abgefeilt und Loécher (@ 1,1 mm) fir Kurbelzapfen ein-
gebohrt werden.

Mit Ol sollten wir bei diesem Modell besonders vorsichtig
umgehen und nicht die Lager der Radsétze und die Zahn-
rader olen, wie es die Bedienungsanleitung empfiehlt. Nur
die Ankerlager des Motors und die Lager der Schnecken-
welle erhalten etwas 01, denn Staub auf der Anlage konnte
zu einer Behinderung der Beweglichkeit aller Teile fihren,
wenn er sich mit dem Ol verbindet.

AuBer den in Bild 85 gezeigten Ersatzteilen sind folgende
noch wichtig:

3.26 Oberteil

3.3¢ Rahmen, vormontiert

342 Steuerung

3.64 Puffer

3.31 Kurbelzapfen, klein

3.62 Kurbelzapfen, grof

3.161 Kupplungsfeder (Antriebsspirale).
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Oft werden bei Ausstellun-
gen Heimanlagen durch Ein-
bau von Zwischenstiicken
miteinander verbunden.
Werden die Strecken auf
diesen Sticken 2gleisig an-
gelegt, wobei jedes Gleis nur
in einer Richtung befahren
wird, treten kaum Schwie-
rigkeiten auf. Durch Auf-
stellung von Signalen mit
Zugbeeinflussung kann je-
der Modellbahnfreund
einen Zug dann auf seine
Anlage ubernehmen, zu
welchem Zeitpunkt das be-
trieblich moglich ist. Bild 1
zeigt eine Prinzipschaltung
eines solchen Zwischen-
stiicks. Schwieriger wird es
aber,wennnur eine 1gleisige
Verbindung zweier Anlagen
moglich ist, die dann in
beiden Richtungen befahren
werden mu8. An der Uber-
gabestelle muBl in diesem
Fall die Fahrspannung mit
gleicher Polaritat und mog-
lichst mit gleicher Spannung
anliegen. Bei ungleicher
Polaritat entsteht sonst an
der Ubergabestelle ein Hin-
und Herrucken der Trieb-
fahrzeuge und oft sogar
KurzschluB. Ist eine der
gemeinsam betriebenen An-
lagen nicht aufnahmebereit,
so bleibt der Zug auf freier
Strecke stehen. Wird das
Verbindungsstiuck zwischen
zwei Anlagen jedochsolang
bemessen, daB sich in der
Mitte noch gut eine
Blockstelle far beide
Fahrtrichtungen einrichten
laft, dann konnen diese
Nachteile vermieden wer-
den. Die Steuerung der
Fahrspannung ubernehmen
die Signale in Verbindung
mit Dioden. Dadurch kann
man an die Ubergabestelle
nur die Polaritatder jeweilig
freien Fahrtrichtung anle-
gen. Kurzschliusse sowie das
Hin- und Herrucken der
Triebfahrzeuge bei falscher
Stellung des Fahrreglers
treten dann nicht mehr auf.
Wird ein Signal auf ,Fahrt
frei gestellt und ist die
Fahrspannung noch falsch
gepolt, dann sperrt die
Diode den FluB der Fahr-
stromversorgung. Die
Schienenkontakte zur Rick-
stellung der Signale kénnen
an der fur jede Anlage
ausgewahlten Schiene an-
gebracht werden, sie mus-
sen allerdings auBerhalbder
Abschaltstrecke liegen.
Diese Abschaltstrecke
" selbst sollte etwas langer als
2 Triebfahrzeuglangen sein,
um bei etwaigen Begegnun-

EBERHARD ZINN (DMV), Lobau

Fahrstromversorgung bei kombiniertem Betrieb
mehrerer Heimanlagen
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gen, die eigentlich zwar
nicht vorkommen darften,
ZusammenstoBe zu vermei-
den. "

Das Bild 2 zeigt die Darstel-
lung einer solchen Uber-
gabestelle, wie sie mit han-
delsublichen Signalen mit
Impulsantrieb  aufgebaut
werden kann. Bei dieser
Schaltung besteht allerdings
immer noch die Moglichkeit,
daB beide Signale gleichzei-
tig auf Fahrt gestellt werden
konnen. Deshalb gibt das
Bild 3 eine Schaltung wie-
der, bei der 4 Telefonrelais
eingesetzt sind. Diese be-
wirken, dafi die Signale
gegeneinander  verriegelt

sind, so daB stets nur eines
auf Fahrt gestellt werden
kann. Die Funktion wird an
Hand des rechten Teils der
Zeichnung erlautert.

Die Schaltung besteht aus
dem Signalrelais rg; und aus
dem Ausloserelais ra;. Letz-
teres wird lber den Schie-
nenkontakt betatigt. Der
Kontakt des Relais rg;inder
Leitung vom Schienenkon-
takt zum Relais ra; ist nur
geschlossen, wenn das Si-
gnalrelais rg; angezogen ist
(Fahrt frei). Ist das Re-
lais rg; abgefallen (Haltstel-
lung), verhindert dieser
Kontakt, dafl das Relais ry)
beim Uberfahren des Schie-

nenkontakts anzieht, also
bei Fahrt in Gegenrichtung,
oder wenn im Zug Metall-
rader laufen. Das Relais rg;
halt sich uber den Kontakt
rg;, der parallel zum Si-
gnaltaster T, liegt, selbst.
Die Selbsthaltung wird
durch den Kontakt ra; auf-
gehoben. Der Kontakt rgp
gehort zum Signalrelais rgy
der Gegenrichtung. Er ist
gedffnet, wenn das Signal
der Gegenrichtung Fahrt
zeigt und verhindert, daB
dann das Relaisrg; anziehen
kann. Uber weitere Re-
laiskontakte konnen die
Lampen der dazugehorigen
Haupt- und Vorsignale an-

geschlossen werden. Wer
ganz sicher gehen will, kann
auch beide Gleise trennen
und sie Uber die Signalrelais
mit Fahrstrom versorgen.
Bei  Verbindungssticken
mit Fahrleitung ist das be-
sonders vorteilhaft, weil
dann die Fahrleitung nicht
unterbrochen werden muf}
und trotzdem Ruckwirkun-
gen auf die Fahrspannun-
gen zwischen beiden An-
lagen vermieden werden.

Mit diesen Schaltungen 1ait
sich bei Kooperation von
Heimanlagen ein sicherer
und auch vorbildgerechter
Betrieb abwickeln.

Dipl-Ing. Pad. CLAUS DAHL (DMV), Burg

Bauanleitung fiir einen Thyristor-Fahrstromregler (Teil 1)

In Heft 4/77 unserer Fachzeitschrift hat der Verfasser die
theoretischen Grundlagen fur einen Thyristor-Fahrstrom-
regler erlautert. Mit nachstehendem Beitrag wird nun die
Bauanleitung eines solchen Fahrstromreglers beschrie-
ben.

Fur einen elektrotechnisch einigermaflen versierten Mo-
delleisenbahner ist der Nachbau durchaus realisierbar.
Verwendet werden neben herkommlichen Bauelementen
auch integrierte Schaltkreise. Diese werden in Bastler-
Beuteln fir Amateure gehandelt und ermoglichen eine
erhebliche Materialeinsparung und, was noch viel wichtiger
ist, fihren zur Vereinfachung der Schaltung und ihres
Aufbaus.

1. Erliuterung der Schaltung

Die Gesamtschaltung des Thyristor-Fahrstromreglersistim
Bild 1 dargestellt. Sie gliedert sich in 3 Teile, das Strom-
versorgungsteil links oben, das Thyristorteil rechts oben, das
Steuerteil unten. Alle Bedienungselemente sind im Mittel-
feld dargestellt. Damit das Gerat moglichst rationell genutzt
werden kann, ist es so aufgebaut, daBl zwei oder drei
Thyristorregler in einem Gerat konzentriert werden konnen.
Die Schaltung wird dann durch weitere Baugruppen,
Steuerteil und Thyristorteil, erganzt. AuBerdem sind am
Netztransformator weitere Wicklungen W2 und W 3 vor-
zusehen. Das Stromversorgungsteil ist so ausgelegt, daBl es
ohne Schwierigkeiten vier Steuerteile versorgen kann.

1.1. Das Stromversorgungsteil

Es besteht aus dem Netztransformator, aus zwei Gleich-
richterschaltungen und aus einer Spannungsstabiliserungs-
schaltung.

Der Netztransformator besitzt neben der Primarwicklung
W 1 drei weitere Wicklungen. Die Wicklung W 2 erzeugt den
Bahnstrom, der vom Thyristor beeinfluBt wird. Die Span-
nung der Wicklung W3 erzeugt die Zindimpulse im
Steuerteil. Die Wicklung W 4 hingegen dient zur Erzeugung
von positiven Betriebsspannungen.

Die Gleichrichterbrickenschaltung GB 1 liefert eine
Gleichspannung von etwa 14 V. Diese Spannung betreibt die
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Zindimpulsverstarkerschaltung, auBerdem wird aus ihr mit
Hilfe einer Stabilisierungsschaltung, bestehend aus den
Transistoren T 1—3, die stabilisierte Gleichspannung 5V
gewonnen, die der Versorgung der integrierten Schaltkreise
im Steuerteil dient.

1.2. Das Thyristorteil

Das Thyristorteil ist relativ einfach aufgebaut. Es besteht
aus der Gleichrichterbruckenschaltung GB 2, aus dem
Thyristor und aus einem 12-V-Relais mit zwei Umschalt-
kontakten. Der Bahnstrom wird in der Brickenschaltung zu
Vollwellenstrom gleichgerichtet. Dann wird er dem Bahn-
gleis zugeflihrt, wobei die beiden Schienenanschlisse mit
Hilfe der Relaiskontakte umgeschaltet werden, wodurch
also die Fahrtrichtungsumkehr bewirkt wird. Das Relais
erhalt seine Spannung tber den Schalter S 2. Dieser wird im
Bedienfeld angeordnet.

In der Rickleitung des Bahnstroms liegen dann der
Thyristor, der den Strom in der in Heft 4/77 beschriebenen
Weise beeinfluft, sowie der Widerstand R 8. Dieser dientdem
Uberlastschutz, die an ihm auftretende Spannung wird von
einer Elektronik im Steuerteil standig kontrolliert (Die
Funktion dieser Schaltung wird in 1.3. beschrieben).

1.3. Das Steuerteil

Das Steuerteil hat die Aufgabe, die Zindimpulse in der der
gewunschten Geschwindigkeit angepaBten Weise bereit- *
zustellen. Auflerdem ibernimmt es noch die Aufgabe der
Uberwachung des Bahnstroms hinsichtlich auftretender
Kurzschlisse. .
Das Steuerteil besteht aus 4 Stufen, die jeweils eine be-
stimmte Aufgabe haben. Diese 4 Stufen sind eine Schaltung
zur Erzeugung einer sagezahnahnlichen Spannung aus der
50-Hz-Wechselspannung, ein Schwellwertschalter, ein Zund-
impulsverstiarker und eine elektronische Uberlastschutz-
schaltung.

1.3.1. Sigezahnimpuls-Erzeugung
Die Erzeugung des Sagezahnimpulses aus der sinusférmigen
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Bild 2 Sigezahnimpuls, bei Halb-
llenbetrieb fehlt jeder zweite Im-
F  puls

50-Hz-Wechselspannung geschieht durch mehrere Umfor-
mungen. Im ersten Schritt wird mit Hilfe der Gleich-
richterbriickenschaltung D 4—7 die Wechselspannung in
eine Vollwellengleichspannung umgeformt, vorausgesetzt
der Schalter S 3/1 ist geschlossen. Im gedffneten Zustand
entsteht eine Halbwellenspannung.

Die Z-Diode D 9 beschneidet nun die sinusformigen Halb-
wellen, indem sie alle Spannungswerte tiber etwa 6V
abschneidet. Die abgekappten Halbwellen haben jetzt an-
nahrend eine Rechteckform. Mit Hilfe des Gatters G 1 wird
die Spannung umgekehrt und dem Gatter G 2 zugefiihrt.
Dieses wirkt als Schalter und steuert die Aufladung des
Kondensators C 4 so, dafl die im Bild 2 gezeigte sagezahn-
formige Spannung entsteht. Mit Hilfe des Transisators T 4
erfolgt eine Leistungsverstarkung, um die Sagezahnform
durch die folgende Stufe nicht zu verandern.

1.3.2. Der Schwellwertschalter

Der Schwellwertschalter besteht aus den Gattern G 5 und
G 6. Er hat die Eigenschaft, bei etwa 2,1 V am Eingang des
Gatters G 5 den Ausgang von G 6 umzuschalten. Unter 2,1 V
am Eingang liegen am Ausgang Null Volt Spannung an, ber
2,1 V am Eingang entsprechen am Ausgang etwa 5 V. Die
Umschaltung wird nun mit Hilfe des Sagezahns vorgenom-
men. Damit eine sich zeitlich verandernde Spannung ent-
steht, wird der Sagezahn mit einer einstellbaren positiven
Gleichspannung tuberlagert. Diese Aufgabe ibernimmtR 11,
der Geschwindigkeitsregler.

Am Eingang des Gatters G 5 liegt dann eine Spannung, wie
sie fur zwei Falle im oberen Teil des Bildes 3 dargestellt ist.
Je nachdem, wieviel des Sagezahns den Schwellwert tiber-
ragt, wird der Ausgang des Gatters G 6 frither oder spater
umgeschaltet und es entstehen Rechteckimpulse, wie sie im
Bild 3 unten dargestellt sind. Ihre Vorderflanke ist je nach
Stellung des Geschwindigkeitsregler R 11 zeitlich verander-
lich. In der untersten Stellung dieses Reglers entstehen keine
Impulse, da der Schwellwert nicht mehr Gberschritten wird.
Die am Ausgang des Gatters G 6 vorhandenen Rechteckim-
pulse werden nun mit Hilfe von C 6 und R 21 innadelformige
Impulse umgewandelt. Die positiven Impulsnadeln, die aus
der Vorderflache entstehen, sind bereits die Ziundimpulse.

Bild 3 Wirkungsweise des Schwellwertschalters; die Héihe des Sdgezahns be-

stimmt die Breite des Rechteckimpulses
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1.3.3. Der Zandimpulsverstirker

Die Transistoren T 5, T 6 und T 7 bilden den Zundimpuls-
verstarker. Damit der Zindimpuls in richtiger Polung andie
Steuerelektrode des Thyristors gelangt, muB T 7 ein pnp-
Transistor sein. Wenn er vom Zindimpuls gedffnet wird,
entladt sich C7 dber TT und die Steuerelektrode des
Thyristors. Dadurch wird der Thyristor leitend.

1.3.4. Uberlastschutzschaltung

Die beiden Gatter G3 und G4 bilden einen bistabilen
Multivibrator, der als Schalter arbeitet. Das Gatter G 3 ist
mit dem Gatter G5 des Schwellwertschalters verbunden.
Wenn G 3 am Ausgang Null hat, ist der Schwellwertschalter
gesperrt, und die Zindimpulse werden unterdrickt. Wird
der Eingang von G3 iber die Taste Tal genullt, d.h.
leitender Zustand, so arbeitet der Schwellwertschalter
wieder. Tritt im Thyristorstromkreis ein KurzschluB auf, so
entsteht an R 8 ein groBer Spannungsabfall, etwa 3 V. Diese
Spannung passiert die Dioden D 14—16 und gelangt uber die
RC-Schaltung an den Eingang des Gatters G7. Dieses schal-
tet mit einem negativen Spannungssprung den bistabilen
Multivibrator um und sperrtdamit den Schwellwertschalter.
Zur Anzeige des Kurzschlusses schaltet G 4 den Transistor
T 8 ein, und die Uberlastanzeigelampe La 2 leuchtet auf.
Nach Beseitigung des Kurzschlusses und Betatigen der
Taste Ta 1 wird die normale Funktion wieder hergestellt.
Soweit die Ausfihrungen zur Wirkungsweise der Schal-
tung.

2. Der Aufbau des Fahrstromreglers

Der Verfasser méchte nur Hinweise fur den Aufbau des

elektrischen Teils des Gerits geben und die mechanische

Ausfihrung den jeweiligen Méglichkeiten des Lesers uber-

lassen.

Nachstend einige Hinweise, die fiir den Nachbau von.
Bedeutung sind.

Auf Grund der gewahlten Bausteintechnik stehen verschie-

dene Varianten zur Auswahl. Grundsatzlich gibt es fur den

Modelleisenbahner zwei Losungen der mechanischen Aus-

fuhrung,

— Unterbringung in einem Gestell oder Schrank mit se-

paratem Bedienfeld in der Nahe der Anlagen und

— Unterbringung in einem passenden Gehause als geschlos-

senes Gerat einschliefllich Bedienfeld.

Der Verfasser hat sich fur die zweite Variante entschieden

und hat alle Baugruppen in ein vorhandenes Gehause

eingebaut. In einem schragen Pult sind die Bedienelemente

untergebracht. Das Gerat enthalt 2 Fahrstromregler, fir

weitere zwei ist Platz vorgesehen.

Angewendet wird das Prinzip der Steckkarten-Leiter-

plattentechnik. Hierbei empfiehlt es sich, die Bauteile der

Amateurelektronik zu nutzen, die z. B. in den Amateurfach-
filialen des ,VEB RFT Industrievertrieb* zu erhalten sind.

Hierdurch lassen sich erhebliche Vereinfachungen beim

Aufbau des Gerats erreichen. Von diesen Bauteilen sind

besonders wichtig:

die Streifenleiterplatte, die Lochrasterplatte, die abgewin-

kelten Steckerstifte und die Federn. -

Aus der Lochrasterplatte, den Federn und den Steckerstif-

ten werden einfache und sichere Steckverbindungen auf-
gebaut, wahrend die Streifenleiterplatte zur Herstellung des

Steuerteils benutzt wird. Gegenuber der Herstellung einer
komplizierten Leiterplatte stellen die Streifenleiterplatten
‘ine vertretbare Losung dar. Die Baugruppen des Strom-
versorgungsteils und das Thyristorteil werden auf etwas’
groferen Leiterplatten, deren Leiterziige nach der Zeich-
nung geritzt werden, aufgebracht.

Unter den Bauteilen der Amateurelektronik gibt es Ge-
héauseteile und Profilschienen aus Plast. Aus ihnen lassen
sich in Klebetechnik Rahmen und Fuhrungen fir die
Leiterplatten anfertigen. Im Bild 4 ist das Aufbauprinzip der
Steckverbindungen gezeigt.
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Aus der Lochrasterplatte wird je nach GroBe der Leiter-
platten ein passender Streifen geschnitten (mindestens
7 Lochreihen) und im Geriterahmen befestigt. Vorher wird
&r mit der nétigen Anzahl Federpaare bestiickt, deren lange
und kurze Enden zur Erzielung der nétigen Festigkeit und
Spannung méglichst kurz umgebogen werden mussen. Die
langeren Enden werden zum Anloten der Zuleitungen
benutzt. Bei der Anordnung der Steckverbindungen im
Gehause ist der Abstand zwischen ihnen so zu wahlen, da
die Bauhohe der Leiterplatten, bedingt durch Bauelemente
und Kihlflachen, Beriicksichtigung findet. Die Leiterplatten
sollen ahnlich Bild 4 hochkant stehend angeordnet werden,
damit die vorbeistreichende Luft, wie im Kamin, aufsteigen
kann und dadurch verbesserte Kuhlungsverhiltnisse ent-
stehen. Im Gehause ist dies durch Anbringen von Luft-
schlitzen zu beriicksichtigen, die im unteren und im oberen
Teil des Gehauses angebracht werden sollten. Das Bild §
zeigt das Anschluschema des Gerats, entsprechend wird
auch die Gerateverdrahtung vorgenommen. Die im Bild 1
eingetragenen, mit Nummern versehenen AnschluSpunkte
bezeichnen gleichzeitig die Verbindungsleitungen. An einer
Stelle, moglichst in der Néahe des Trafos, wird die Masselei-
tung (0-Leitung) mit dem Metallrahmen des Gerats verbun-
den.

Stromversorgungsleitungen und Leitungen mit starkerem
StromumfluB, z.B. Thyristorteil, werden mit Schaltdraht
der Starke 0,6...0,8 mm ausgefiihrt, alle anderen Leitungen
in der Starke 0,4...0,5 mm. Die Schaltdrahte sollten mog-
lichst vielfarbig sein, wobei dieselbe Farbe immer einer
bestimmten Leitungsart zugeordnet wird. ZweckmaBigtragt
man die verwendete Farbe in den Schaltplan ein.

.DER MODELLEISENBAHNER" /1977

. Die Leitungen werden gebiindelt, wobei der Verlauf im
Gerat gunstig ausgewihlt wird. Zuerst werden die Bundel
von kurzen, zusammengedrehten Drahtstiicken zusammen-
gehalten, Nach erfolgreicher elektrischer Inbetriebnahme
wird der Kabelbaum mit starkem Zwirn gebunden. Hierbei
werden etwa alle 1,5...2 cm Schleifen um das Leitungs-
biandel gelegt und festgezogen. Diese MaBnahme sichert
einen stabilen Leitungsverlauf, der abgerissene Leitungen
schitzt. Schaltlitzen werden nur dann verwendet, wenn eine
bewegliche, auch nur zeitweise, Verbindung hergestellt
werden soll. Beispielsweise, wenn ein Bedienelement im
Gehause befestigt ist, und nach Abnahme des Gehauses vom
Gerat noch elektrisch verbunden sein muB8.

Die NetzanschluBleitung besteht aus einer entsprechenden
handelsiblichen Leitung. Sie wird zum Schalter und zur
Sicherung gefuhrt und dann zum Trafo. Der gringelbe
Schutzleiter mufl mit dem Geraterahmen und dem Schutz-
kontakt des Steckers elektrisch leitend verschraubt werden.
Es ist darauf zu achten, daB die AnschluBenden des Schutz-
leiters etwa 2 em langer ausgefiihrt werden als die andéren
Leitungsenden.

Die Enden von Litzen sind grundsatzhch zu verloten. Die
Gleisanschliisse oder Anschlusse zu einem beweglichen
Bedienteil werden mit Steckbuchsen oder mit anderen
handelstablichen Steckverbindungen ausgefihrt. Die oben
beschriebenen Steckverbindungen sind hierfir nicht ge-
eignet, da sie keine ausreichende mechanische Festigkeit
besitzen.

Fortsetzung folgt
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Die Freunde der schmalen
Spurweiten sind nicht nur
unter den zahlreichen
Freunden der Eisenbahn zu
finden, auch viele Mo-
delleisenbahner betreiben
Schmalspurbahnen —
entweder, und das wohl
zumeist, zusatzlich auf
einer HO-Anlage, oder aber
auch eine in sich geschlos-
sene Schmalspuranlage.
Um diesen Modellbahn-
freunden eine Moglichkeit
des Selbstbauens zu bieten,
veroffentlichen wir hiermit
eine Anleitung zur Anferti-
gung des Schmalspur-
Lokomotivschuppens
Freital-Potschappel.
Dieser Bahnhof liegt an der
regelspurigen Fernstrecke
von Dresden nach Karl-
Marx-Stadt. Bis zur Still-
legung der Schmalspur-
bahn Freital —Potschappel
—Wilsdruff —Nossen am
28. Mai 1972 war er gleich-
zeitig noch Endbahnhof fur
diese Strecke, die einmal
zum sachsischen 750-mm-
Schmalspurnetz gehorte.
Zur Behandlung der
Schmalspurlokomotiven
verfugte der Bf Freital—
Potschappel auch uber ein
kleines Bahnbetriebswerk.
Der Lokomotivschuppen
bestand aus einem 2standi-
gen Fachwerkschuppen mit
einem Anbau, der die
Umkleideraume des Lok-
personals aufnahm. Zum
Bw gehorte ferner noch
eine kleine Bekohlungs-
anlage.

Die nutzbare Gleislange im
Schuppen war so bemes-
sen, dafB3 auf jedem Gleis
zwei Lokomotiven Platz
fanden. Die Schuppengleise
waren mit Abélkanalen
ausgerustet.

Der Bau wurde etwa 1880
errichtet. Das Holzfach-
werk ist mit rotem Zie-
gelmauerwerk ausge-
mauert. Das Umkleidege-
baude wurde erst im

Jahre 1950 erbaut, es ist
abgeputzt. Das nach
meiner Anleitung von mir
gefertigte Modell habe ich
in der herkémmlichen
Weise nach der Pappbau-
Methode gebaut. Da aber
der Platzbedarf zu groB
geworden ware, ist das
Modell, abweichend vom
Vorbild, um ein Stutzenfeld
gekurzt. Die Tore sind aus
Furnierresten hergestellt
und mit einem Mechanis-
mus versehen, der sie nach
Einfahrt eines Lokmodells
selbst schliefBt.
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10 Jahre Arbeitsgemeinschaft 4/30,
_I-lermsdorf-l(losterlausnitz

Die Entwicklung unserer Arbeitsgemeinschaft vollzog sich gleichzeitig mit
einem bedeutenden Ansteigen der Einwohnerzahl des Wirkungsbereichs ab
Herbst 1966. Die Grindung erfolgte durch drei Erwachsene und sechs Jugend-
liche bis herab zum Alter von 12 Jahren. Noch im gleichen Jahr traten wir Ende
November erstmalig mit einer Ausstellung geliehener Heimanlagen an die
Offentlichkeitund begriindeten damit eine Tradition, diedie jahrlichen Modell-
bahnausstellungen in Hermsdorf zu einem festen Bestandteil der Vorweih-

.nachtszeit werden lieB. Der ausgezeichnete Besuch aller Ausstellungen bewies

uns, daB wir auf dem richtigen Wege waren und schaffte uns die materiellen
Vorauasetzungen far die weitere I}rbelt Es entstand eine Gemeinschaftsanlage

. in HO auf einer Flache von 21 m®. Vertrige mit der ortlichen Rb-Dienststelle

und einem Industriebetrieb forderten aullerdem die Arbeit. Lange Jahre war
die Arbeit mit den Jugendlichen das wesentlich tragende Element der AG. Erst

_ spater stieg der Anteil Erwachsener. Die volle Integrationder Jugendlichen war
‘eine Lebensfrage der Gemeinschaft und hat sich vorziglich bewahrt, was auch

in einer verschwindend geringen Fluktuation zum Ausdruck kommt. Abgange
‘hatten Griinde, wie Wohnortwechsel und ahnliches. Zwei Angehorige der AG

igingen nach dem 10.Schuljahr als Lehrlinge zur DR, einer von ihnen ist

inzwischen Triebfahrzeugfithrer geworden. Eine im Jahre 1976 gegriindete
Pionier-Arbeitsgemeinschaft wird vom Haus der Jungen Pioniere getragen, ist
aber im tbrigen voll in die AG einbezogen.

Wir fuhren jede Woche einen Arbeitsnachmittag durch, leider bisher in sehr

* beengten Raumlichkeiten. Das soll sich aber in nachster Zeit durchden Ausbau

eines Teils des Hermsdorfer Giterschuppens, den uns die DR zur Verfugung
stellte, andern.
Die uns von der DR groBzigig erteilten Freifahrscheine ermoglichten Ex-

_kursionen nach Altenberg—Heidenau, Hainsberg— Kipsdorf, J6hstadt—Wol-

kenstein, Schleiz—Saalburg, Wolgast, Stralsund und Doberan—Kihlungs-
born. Bei allen besuchten Dienststellen wurde uns mit groBter Zuvorkommen-
heit begegnet.

Die Ehefrauen der Mitglieder bezogen wir
Gemeinschaft ein, was sich sehr bewahrte. Zweider Ehefrauen gestalteten ohne
Zutun anderer unsere Zehn-Jahrfeier und machten sie zu einem vollen Erfolg,

wovon sich unser Bezirksvorsitzender, Freund Marktscheffel, Uberzeugen

konnte.

. Héhepunkt im Leben der AG war aber das 100jahrige J ubﬂaum der Weimar—

Geraer Eisenbahn im Juni/Juli 1976. Schon fiir uns war es, daBalleswasam Ort
EinfluB hat, mitzog. Der Generaldirektor des Kombinats VEB Keramische
Werke Hermsdorf und die Rbd Erfurt verbanden Betriebsfestspiele und Jubi-
laum, der Rat der Stadt Hermsdorf besorgte einen Sonderstempel der Deut-
schen Post, die Gemeinde Bad Klosterlausnitz erméglichte eine Foto-Ausstel-
lung, und ohne die Verantwortungsfreude des Werkdirektors ware die groBe
Lok-Schau auf den Gleisen eines Holzverarbeitungsbetriebs unmaéglich ge-
wesen. Die AG 4/30 war im Rahmen einer Arbeitsgruppe des Rba Saalfeld tatig
und ‘erledigte den wesentlichsten Teil der Offentlichkeitsarbeit, filhrte Be-
schaffung und Absatz der Souvenirs durch und war bei der értlichen Koordi-
nation titig. Der Empfang des Jubildums-Sonderzuges auf dem Bf Hermsdorf
—Klosterlausnitz am 3. Juli 1976 durch 7000 bexelsberte Zuschauer war unsere
schonste Beiohnun.g.

Die AG erreichte im Wettbewerb zu Ehren des IX.Parteitages der SED den
dritten Platz im Bezirk, sie wurde verschiedentlich als Kollektiv ausgezeichnet,
zwei Mitglieder erhielten die silberne bzw. bronzene Ehrénnadel des DMV.

Karl Haubold

ch Moglichkeit in das Leben der
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PETER NAUNDOREF, Greifswald

Gepack- und ExpreRgutziige beim Vorbild — eine
Gestaltungsmaoglichkeit auch fiir die Modelleisenbahn

Bei der Deutschen Reichsbahn war es bis vor einigen Jahren
noch ublich, daB samtliche als Reisegepack aufgegebenen
Gegenstande mit dem nachsten fahrplanmaBigen Reisezug,
der einen Gepackwagen mitfuhrte, zu befordern waren. Fur
ExpreBgut galten jedoch andere Bestimmungen: Da sam-
melte man in der Regel am Abgangsort alle Sendungen, die
dann mit besonderen ExpreBgutwagen abgefahren wur-
den.

Da das Reisebedurfnis bei der Deutschen Reichsbahn inden
letzten Jahren immer mehr anstieg — was besonders auf die
gunstige Fahrpreisgestaltung, auf den gestiegenen Lebens-
standard und nicht zuletzt auf die vielseitigen sozialpoli-
tischen MaBnahmen in der DDR zuruckzufithren ist —
wurde es zu einer dringenden Notwendigkeit, das Sitz-
planangebot so hoch wie moglich zu gestalten, ohne dabei
den Reisekomfort zu vernachlassigen. Das Problem 1aBt sich
aber nicht einfach durch die Beistellung sogenannter Ver-
starkungswagen losen, da dem die Lange vieler Bahnsteige

Bild | Guterwagen zum Einsatz in schnellfahrenden Zigen findet man haufig
in Gex an. Das sind Gberwiegend Fahrzeuge mit Tonnendach und langem
Achsstand

Bild 2 Ein Ganzstahlwagen der Gatiung Gbqrss als Exprefgutwagen; deutlich
ist links das Wagenlaufschild erkennbar

Bild3 Die einzelnen Sendungen werden als Ladeeinheit in einem Rollbehalter
zusammengefaBt

21 MC RIV

(s A

180

entgegensteht und auch den Zuglasten bestimmte Grenzen
gesetzt sind.

Auflerdem war es erforderlich, die Reisezeiten vieler Zige
zu verkuarzen, zumal auch die Hauptstrecken nach einer
Zentralen Oberbauerneuerung nunmehr hohere Fahr-
geschwindigkeiten zulassen. Eine ,Bremse" fur die Ver-
kurzung der Reisezeit (Zeit fir die Fahrt eines Zuges vom
Abgangs- zum Zielbahnhof einschl. samtlicher Aufenthalte,
d.Red.) stellten aber immer noch die wegen des Gepack-
ladegeschafts erforderlichen relativ langen Aufenthaltszei-
ten auf den Unterwegsbahnhofen dar. Hierin lagen also
echte Reserven, um die Reisezeiten weiter zu senken. Alles
das sprach dennoch dafir, die Reisegepackbeforderung
nach einer neuen Technologie vorzunehmen. Man kam so
auf die heute ubliche Art der Gepackbeforderung in be-
sonderen Zugen,namlich den Gepack-und ExpreBgutzigen,
oder bahnamtlich abgekurzt, den Gex. Gleichzeitig mit
dieser MaBnahme faBte man, wie die Bezeichnung dieser
Zuggattung schon ausdruckt, die Beforderung von
Reisegepack und von ExpreBgut zusammen. Beides wird
heute unter dem Sammelbegriff , Kleingut" verstanden und
in diesen Zigen gemeinsam befordert. Auf diese Weise
erzielte man eine hohe Effektivitat im Transportprozef
dieses Gutes und gleichzeitig auch bei der Beforderung der
Reisenden.

Durch diese neue Form entfiel auch noch die Notwendigkeit,
allen Reiseziigen einen Gepackwagen beizustellen. Nach und
nach wurden daher diese Fahrzeuge, vor allem in den
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Bild 4 Umschlag des Kleinguts eines Gex in einer Umladehalle eines groBeren
Bahnhofs

Schnell- und Eilziigen, durch kombinierte Sitz- und Gepack-
wagen (Gattung BD) ersetzt. Auf diese Weise konnten das
Sitzplatzangebot erhoht sowie eine ginstigere Moglichkeit
der Beforderung von Reisenden mit Kleinstkindern ge-
schaffen werden. Das in den BD-Wagen vorhandene Ge-
packabteil ist nur noch far Kinderwagen, fur Gegenstande,
die auf eine Fahrradkarte angenommen werden, fur wich-
tige Eisenbahndienstsachen usw. vorgesehen. Im Sitzabteil
richtet man vorwiegend die Sonderabteile (Schwerbescha-
digte, ,,Mutter und Kind") ein.

Befassen wir uns jetzt noch etwas naher mit den Gex-Zigen.
Um auch fur sie eine moglichst kurze Beforderungsdauer zu
erreichen, wurden die Gex den schnellfahrenden Reiseziigen
zugeordnet. Die meisten Gex werden durch Fahrladeschaff-
ner begleitet, die fur die Sicherheit des Kleinguts sowie fir
dessen ordnungsgeméfBe Be- und Entladung zustandig sind.
Im allgemeinen sind diese Eisenbahner die einzigen ,,Reisen-
den“ im Zug, vorausgesetzt, es handelt sich nicht um einen
GexmP, also einen Gex mit Personenbeforderung. Indiesem
Fall werden dem Zug ein oder einige Reisezugwagen bei-
gestellt, die entweder dem offentlichen Reiseverkehr dienen
oder aber nur Eisenbahnern vorbehalten sind, die zum und
vom Dienst fahren. Solche Zige verkehren u.'a.zum Beispiel
auf den Strecken Karl-Marx-Stadt—Leipzig und Leipzig—
Halle/S. Als Expregutwagen werden entweder zwei-, drei-
oder auch vierachsige Gepackwagen oder auch zweiachsige
gedeckte Guterwagen der Gattungen Grs und Gbrs ein-
gesetzt (Bild 1). Far jeden Wagen wird ein bestimmter
Beforderungsplan aufgestellt, der iber Verkehrstage, Rela-
tion usw. genaue Auskunft gibt. Dieser Plan ist fur die
Fihrung der dienstlichen Unterlagen mafigebend, und die
wichtigsten Angaben sind auf einem Wagenlaufschild auBen
am Wagen enthalten bzw. auch aus der Wagenbezettelung
ersichtlich.

Aufler den Exprefgutwagen fihren die Gex auch noch
folgende andere Wagen mit sich:

— Bahnpostwagen aller Gattungen

— Container-Tragwagen der Deutschen Post

— Kihlwagen fir Fisch (Gattung Irs)

— Reisezugwagen aller Gattungen, die entweder einem
Reichsbahn-Ausbesserungswerk zu- oder von einem solchen
wieder ruckgefuhrt werden

— unbesetzte Mitropa-Wagen.

Um unterwegs einen moglichst geringen Rangieraufwand zu
haben, wird die Reihung der Wagen im Zuge durch den
Zugbildungsplan festgelegt. Das heiBit, die Fahrzeuge wer-
den, wie bei Glterzugen, gruppenweise nach den Bahnhofen
geordnet, in den Zug eingestellt, wie die Behandlungsbahn-
hofe aufeinander folgen. Gleichzeitig werden dadurch die
Wagenubergange von einem Zug auf einen anderen ge-
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Bild 5 Die standig im Gex-Verkehr eingesetzten Wagen sind auBerlich durch
eine entsprechende Aufschrift auf der Wagenseite gekennzeichnet
Fotos: Gerd Hedderich, Greifswald

sichert. Bei der DR besteht ein regelrechtes Gex-Netz, das
sich Gber die gesamte Republik verteilt. AuBlerdem laBt es
sich naturlich nicht ganz vermeiden, Expregutwagen auch
in Personen-, Eil- oder Schnellziigen zu befordern. Das ist
einmal in der Zubringer- bzw. Verteilerfunktion begrundet
und zum anderen dort, wo der Einsatz eines besonderen Gex
.unrentabel ware. Ansonsten ibernehmen noch vereinzelt die
Gepackwagen in den Personenzigen diese Aufgaben, vor
allem auf kilirzeren Strecken.

Gegenwartig ist man bei der DR dabei, durch weitere
Rationalisierung noch eine andere Verbesserung im Klein-
gutverkehr zu erzielen. Das Bild 3 zeigt einen Rollbehalter,
der es ermoglicht, die einzelnen Gepack- und ExpreBgutsen-
dungen zu ganzen Ladeeinheiten zusammenzufassen. Damit
geht die Verladung schneller und leichter vor sich, und
auBerdem wird das Kleingut nicht so oft einzeln in die Hand
genommen, so daB weniger Beschadigungen und Fehllei-
tungen vorkommen. Der Umschlag dieser Rollbehalter ist
auch bei niedrigen Bahnsteigen méglich, weil Gabelstapler
dementsprechend umgebaut wurden. Wahrend die Behand-
lung von Kleingut gréBtenteils auf Bahnsteigen vorgenom-
men wird, sind bei groBeren Bahnhofen aber auch Um-
ladehallen mit gleis- und straBenseitigen Rampen vorhan-
den, die dafiir genutzt werden (Bild 4). .

Der aufmerksame Modellbahnfreund wird jetzt schon ge-
merkt haben, daB sich mit einem Gex-Zug auch fur ihn eine
interessante Gestaltungsmoglichkeit auftut. Diese Zige
verkehren namlich nicht nur auf Hauptbahnen, sie sind
vielmehr auch auf Nebenstrecken, wie zum Beispiel auf der
Strecke von Sonneberg/Th. nach Meiningen, anzutreffen.
Damit erhalt der Modelleisenbahner, der auf seiner Anlage
nur eine Nebenbahn nachgebildet hat, auch das vorbild-
gemaBe Recht, einen Modell-Gex zu bilden und einzusetzen.
Aber auch derjenige, der D-Ziige iber Hauptbahnen auf
seiner Anlage verkehren lassen kann, wird es begriflen,
wenn er dem einen oder anderen Modell-Schnellzug keinen
Gepackwagen beistellen muBl (das betrifft natirlich auch
Postwagen usw.), zumal die Bahnsteiglange ohnehin oft nur
relativ kurze Zuge zulafit. Im HO- und auch im TT-Sortiment
sind gentgend Modelle im Angebot, die sich gut fir den
Einsatz in einem Gex eignen. Zum AbschluB noch ein
Hinweis uber die geeigneten Triebfahrzeuge, die beim
Vorbild vorwiegend fir die Forderung von Gex-Zigen
eingesetzt werden und auch als Modell mehr oder weniger
erhaltlich sind. Es kommen da folgende Lokomotiven in
Frage, die ja auch fir den Reisezugdienst als Bespannung
eingesetzt werden: BR 01, 03, 110, 118, 211 und 242, evtl. auch
einmal eine BR 130/132.
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WISSEN
SIE
SCHON...

® daB im Herbst v.J. der 1500. Tatra-
StraBenbahntriebwagen vom Typ
T4D vondem CSSR-Herstellerwerk in
die DDR geliefert wurde?

Er wurde an die Leipziger Verkehrs.
betriebe (LVB) ubergeben. Auf dem
Hof des 1872 erbauten StraBenbahn-
hofs Leipzig-Reudnitz — dieser wurde
in den letzten Jahren in umfangre.
chem MaBe modernisiert — hatte ein
Tatra-GroBzug

(1 T4D+ 1 T4D+ 1 B4D) Aufstellung
genommen, An seiner Spitze befand
sich das festlich geschmickte Ju-
bilaumsfahrzeug, der Tw 1792, Die
Freunde der Gruppe , Historische
Fahrzeuge" der AG 6/7 des DMV in

Leipzig waren zu diesem Ereignis mit
drei ihrer historischen StraBenbahn-
wagen aufgefahren: einem LOWA.

Triebwagen, Baujahr 1851 sowie
einem Zug der ehemaligeh , Blauen”
mit dem Tw 500 (Baujahr 1906) und
mit dem Bw 751 (Baujahr 1913).
In einer Ansprache wirdigten Vertre-
ter der Prager Tatra-Werke und der
LVB die Ubergabe des 1500. Tatra-
Wagens als einen erneuten Beweis fir
die sozialistische Integration unter
den RGW-Léindern.
Nach der Schlisselibergabe an eine
Fahrerin nahmen die Gaste im Gro8-
zug sowie auch im Blauen" Platz, und
der Konvoi setzte sich zu einer Stadt-
rundfahrt in Bewegung.
Eine ganze Woche lang stellte sich der
neue Wagen den Leipzigern auf allen
vom Bf Reudnitz aus bedienten Linien
vor.
Bereits der 100, Tatra-Triebwagen fir
die LVB — Wagen-Nr. 1700 wurde im
Jahre 1873 in dhnlicher Weise festlich
in Dienst gestellt und verkehrte mit
einem Spruchband einige Tage auf
der Linie 15 (Unser Foto).
Text und Foto:
Gunnar Sattler, Leipzig
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® dab der sowjetische Reisezug , Lat-
wija" tber interessante Besonderhei-
ten verfigt?

Abgesehen von obligaten Zugbe-

+hal

25 Jahre Verkehrsmuseum Dresden

Das Verkehrsmuseum Dresden blickt im September diesen Jahres auf ein
25jahriges Bestehen zurick. Aus diesem Anlal wird, neben einer Sonderaus-

gleiterinnen und Zugfunk,
dieser Rei. € eine Bibliothek mit
etwa 600 Buchern und Zeitschriften,
einen Frisiersalon, eine Auskunfts-
stelle und sogar einen Fahrkar-
tenschalter. Im Fahrkartenschalter,
des zwischen Moskau und Riga ver-
kehrenden Zugs, kénnen Fahrkarten
far Vorortzuge, die StraBenbahn und
den Bus am Reiseziel erworben wer-
den. Desweiteren kdnnen sich die
Reisenden in jedem Wagen am
Streckenpi. der Mosk Metro
informieren. Die Speisewagenbesat-
zung sorgt wihrend der Fahrt far
einen abwechslungsreichen ,Spei-
sefahrplan®. Schi.

® dal die Jugoslawische Staatsbahn
andie UVR Einph Wect
zlige in Auftrag gegeben hat?

0m-

tellung und and Ver
in Radebeul-Ost eine Sch

taltungen, in der Zeit vom 14.—18. September 1977
fahrzeugschau, die unter der Schirmherrschaft

der Deutschen Reichsbahn und des DMV steht, vorbereitet. Voraussichtlich
werden dort nachfolgend aufgefihrte Triebfahrzeuge zur Ausstellung gelan-

gen:

01 005 Schnelizuglokomotive der DR

03001 Schnellzuglokomotive der DR

171055 Schnellzuglokomotive der PreuB. Staatsbahn

19017 Schnellzugiokomotive der Sachs. Staatsbahn

43001 Giterzuglokomotive der DR

573297 Giiterzuglokomotive der PreuB. Staatsbahn

92503 Giterzug-Tenderlokomotive der PreuB. Staatsbahn

741230 Per ‘enderlokomotive der PreuB. Staatsbahn,
Stadtbahn Berlin

62015 Per 1g-Tenderlok ive, betriebsfahige
Museumsiokomotive

896009 Tenderlokomotive T 3 der Preuf. Staatsbahn, Umbau als
Schlepptenderiok tive, betriebsfahige M\ 1o

231113 Personenzuglokomotive der DR (Neubau)

250001-5  Neueste elektrische Lokomotive der DR

13201 Sowjetische Grofdiesellokomotive,

Weiterhin ist am 18. Sep ber der Traditionsbahnbetrieb auf der Strecke

Radehai]

Diese 46 dreiteiligen Triebziige fir
50 Hz und 25 kV Wechselstrom wer-
den von den Elektrotechnischen Wer-
ken in Budapest hergestellt. Weitere

Radeburg vorgesehen.

Verkehrsmuseum Dresden

technische Details sind: Ach d-
nung 22' + Bo'Bo' + 22, Dauerlei-
stung 1200 kW, Hochstgeschwindig-
keit 120 km/h. Nach Fertigstellung
der Triebziige sollen diese sowohl im
Nshverkehr , als auch fir mittlere
Entfernungen im Fernverkehr ein-
setzbar sein. Schi

Lokfoto des Monats
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Die 1'Cn2-Giterzug-Tenderlokomoti-
ven der Baureihe 913-1% (frihere
preuBlische T %) mit dem Betriebs-

ichen Gt34.15 wurden ab

® dabB die Indische Nothern Railway
(NR) gegenwartig einen rund 200 km
langen Teilabschnitt der Haupt-
strecke Kalkutta— Mughalsari—
Dehli elektrifiziert?

Nach Fertigstellung des Abschnitts
Tundla Junction—Dehli ist durch-
gehend die elektrische Traktion zwi-
schen Kalkutta und Dehli auf ins-

1901 in Dienst gestellt. Insgesami
12 Firmen bauten in den Jahren von
1901 bis 1914 dber 2000 Lokomotiven
dieser Gattung. Vorliufer waren die
drei T9-Lokomotiven der preu-
Bischen Staatsbahn (T 9, T9, T®),
die jedoch nicht befriedigen konnten.
Nach Experimenten erschien dann

gesamt 1440 Streckenkil tern
moglich. Fahrleitungsseitig ist die

erstmals im Jahre 1901 die T %, bei
der man die vordere Laufachse mit

Die hier abgebildete Lokomotive war
nach dem 1 Weltkrieg an Belgien
ubergeben worden, tsuchte aber
wihrend des zweiten Weltkriegs im
Bw Haldensleben auf und verrichtete
bis Anfang 1973 als Werklokomotive
Nr.4 ihren Dienst im Braunkoh-
lenkombinat ,.Glick auf* in Wel-
z0W.

Hier noch einige technische Daten
dieser Baureihe:

Strecke fir eine Hochstgeschwindig-  der ersten Kuppelachse zu einem Hﬁf{hﬂsﬂt‘hwindfskeﬂ 65 km/h
keit von 160 km/h ausgelegt.  Schi.  Krauss-Helmholtz-Drehgestell verei-  Zylinderdurchmesser 450 mm
nigt hatte. Auch wurde die Zugkraft ~ Kolbenhub 630 mm
erhoht, so dafi die Lokomotiven inder ~ Rostflache o L5 m?
Lage waren, Zige miteiner Massevon ~ Verdampfungsheizfliche 1043 m*
1000 t mit 40 km/h in der Ebeneund in ~ Brennstoffvorrat at .
Steigungen von 1:100 Zige mit einer ~ Wasserkasteninhalt 7m3
Masse von 405 t noch mit 20 km/h zu Dienstmasse etwa 60t
beférdern. C.S.
3
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Guterzug-Tenderlokomotive der BR 91 (ex pr. T9%)
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Dipl.-Ing.-Ok., Ing. GOTTFRIED KOHLER, Berlin

UNSER
SCHIENENFAHRZEUGARCHIV

Diesellok BR 119 der Deutschen Reichsbahn

Die erste Prototyplokomotive der Baureihe 119 hat die
Deutsche Reichsbahn im Januar 1977 (ibernommen und in
Dienst gestellt. Es handelt sich um ein Erzeugnis aus dem
Lokomotivwerk ,,23. August" Bukarest, das vor allem auf
Nebenbahnstrecken zum Einsatz kommen soll. Es enthalt
mehrere Haupt- und Hilfsaggregate sowie Steuer- und
Regeleinrichtungen, die bei der Deutschen Reichsbahn in
groBer Stuckzahl schon in den Dieselloks der Baureihe 118
ihre Betriebstuchtigkeit bestatigt haben. Die Hauptbaugrup-
pen besitzen ginstige AnschluBmaBe, wodurch auch fir die
Perspektive ein hoher Standardisierungsgrad im diesel-
hydraulischen Triebfahrzeugpark der DR gesichert werden
kann,

Die neuentwickelte elektrische Zugheizeinrichtung macht
die DR 119 besonders attraktiv, gilt doch auch fir die DR,
entsprechend internationalen Festlegungen und vor allem
auch aus 6konomischen Griinden die Reiseziige nur noch
elektrisch zu beheizen. Allerdings hat die erste Prototyp-
Maschine 119001, die sich far langere Zeit zur Betriebser-
probung im Bw Halle G befindet, keine Zugheizeinrichtung.
Diese Ausrastung erhalt die 119002, die noch in diesem Jahr
der Deutschen Reichsbahn geliefert wird.

Zum Uberwachen der Dienstfahigkeit des Triebfahrzeug-
fuhrers ist eine zeitabhangige Sicherheitsfahrschaltung mit
Wachsamkeitskontrolle eingebaut. Des weiteren verfugt die
Maschine Gber eine induktive Zugbeeinflussungsanlage der
Bauart Lorenz.

Bild I Gesamtansicht der neuen dieselhydrau-
lischen Lokomotive BR 119
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1. Fahrzeugaufbau

In Leichtbauweise wurde die Lokomotive gefertigt, wobei
der Lokomotivrahmen und die Aufbauten eine tragende
SchweiBkonstruktion bilden. Der Fahrzeugkasten, der mit
schalldammendem Material beschichtet ist, wurde in drei
Raume geteilt, und zwar in den groflen Maschinenraum in
der Mitte der Lokomotive und in die beiden Endfih-
rerstande. Die Trennwande zueipander sind schallisoliert
und sie haben je zwei seitlich angeordnete Turen.

Die auflere Form des Fahrzeugkastens entspricht weit-
gehend auch in den Grundmaflen der Diesellok BR 118.
Anstelle der viereckigen seitlichen Fenster zum Maschinen-
raumgang sind runde feste Fenster eingebaut; auch die
Dachpartie Gber den Fuhrerstandsfenstern wurde giinstiger
gestaltet.

In der schragen Seitenwandflache befinden sich zahlreiche
Luftungsgitter, und auch das Dach ist uber den Dieselmo-
toren durch Liaftungsklappen unterbrochen. Das Dach
besteht aus mehreren Sektionen, die abgehoben werden
kénnen und die das Ein- und Ausbauen von Hauptaggrega-
ten von oben uber eine Krananlage ermoglichen.

Der Zugang zu den Fuhrerstanden erfolgt von auflen durch
nach innen aufschlagende Drehturen. Die Fuhrerstande
sind geraumig; neben der Grundausstattung mit Fihrerpult,
Schaltschrianken und Kontrolleinrichtungen sind sie mit
Einrichtungen wie Kleiderschrank, Kihlschrank und Heiz-
platte ausgerustet.




Bild2 Mabskizze der BR 119

2. Laufwerk

Wie schon einleitend festgestellt, hat die Diesellok BR 119
zwei dreiachsige Drehgestelle. Uber vier Punkte, die mit je
drei Flexicoilfedern ausgestattet sind, stitzt sich der Lo-
komotivrahmen elastisch auf den Drehgestellen ab. Die
Verbindung zwischen jedem Drehgestell und dem Fahrzeug-
rahmen schafft je ein in Gummi gelagerter wartungsfreier
Drehzapfen. Hydraulische StoBdampfer befinden sich so-
wohl an den Abstitzpunkten als auch zwischen den Dreh-
gestellrahmen und den Drehzapfen. Uber Achslenker wer-
den die Radsatze zwangsgefuhrt.

An dem ersten und dem sechsten Radsatz sind Fettspritz-
diisen einer mechanisch wirkenden Spurkranzschmierein-
richtung angebracht.

3. Krafterzeugungs- und -iibertragungsanlage

Mit zwei 12zylindrigen Viertakt-Dieselmotoren vom Typ
M 820 SR, die in der SR Rumanien produziert werden, wird
jedes Triebfahrzeug ausgestattet. Der Motor hat direkte
Einspritzung und er bringt bei einer Drehzahl von
1500 min ' eine Leistung von 1350 PS. Die Leistungseinstel-
lung und die Drehzahlkonstanthaltung wird von einem
Woodward-Regler ibernommen.

Die beiden Dieselmotore sind im Maschinenraum sym-
metrisch untergebracht; zur Mitte hin sind sie mit dem
Zugheizgenerator uber je ein Hilfsgetriebe verbunden. Die
andere Motorabtriebswelle filhrt zum Stromungsgetriebe,
das drei hydrodynamische Wandlerkreislaufe besitzt und
iiber Gelenkwellen das Drehmoment auf die Achsgetriebe
libertragt. Die Achsgetriebe sind weiterentwickelte Bau-
gruppen der schon in der Diesellok BR 118.2 eingesetzten
und bewihrten Ausfiihrung AUK 186.

Bei dem Stromungsgetriebe, von dem auch die Lichtanlal-
maschine tuber den Hilfsantrieb und die Gelenkwelle an-
getrieben wird, handelt es sich um ein seit Jahren bewahrtes
Erzeugnis, Typ GS 30/5,5A Pew, aus dem VEB Stromungs-
maschinen Pirna. Dieses Getriebe 1aBt in der derzeitigen
konstruktiven Ausfihrung allerdings nur Leistungsiber-
tragungen bis 1200 PS zu. Dadurch stehen bei der Diesellok
BR 119 in der Prototypausfihrung 2400 PS fur Traktions-
zwecke zur Verfigung. Sobald der Heizgenerator, der etwa
550 PS aufnimmt, eingeschaltet ist, stehen dann fur die
Zugforderung immerhin noch 2150 PS zur Verfiigung.
Besondere Aufmerksamkeit wurde in der Konstruktion der
notwendigen Drehzahlkonstanthaltung zwischen den beiden
Dieselmotoren gegeben. Die beiden Motorregler sichern im
gesamten Drehzahlbereich eine Drehzahlabweichung von
nicht mehr als =23 min~'. Sobald die Heizeinrichtung ein-
geschaltet wird, verringern sich die moglichen Differenzen.
Ein pneumatisches Steuer- und Regelsystem, das miteinan-
der gekuppelt ist, sichert diesen gunstigen Drehzahitolle-
ranzbereich.

4. Elektrische Zugheizeinrichtung

Wie schon erwiéhnt, wird der erste Heizgenerator in der
Lokomotive 119002 und dort in der Mitte des Maschinen-
raums eingebaut sein. Er ist dann mit den beiden An-
triebsmotoren und den beiden Hilfsgetrieben vom Typ
TH2 A iber eine elastische Kupplung und Abtriebswellen
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verbunden. Von den Hilfsgetrieben erfolgt das Zu- und
Abschalten des Generators.

Bereits mit einem Dieselmotor in Betrieb kann der Genera-
tor eine Heizleistung von 300 kVA abgeben, wenn der
Fahrschalter auf die Fahrstufe 9 eingestellt ist und dabeidie
Motordrehzahl von 1211 min  erreicht wurde. Wenn beide
Antriebsmaschinen emgeschaltet sind, kann bereits in der
Fahrstufe 3 (n =788 min ) eine Heizleistung von 300 kVA
abgenommen werden und bei Fahrstufe 9 betragt dann der
Wert 500 kVA.

5. Steuer- und Regeleinrichtung

Von jedem Fithrerstand aus konnen die gleichen Bedie-

nungsvorgange ausgefuhrt werden. So hat der Fahrschalter
13 Fahrstufen und zwar betragt die Drehzahl des Diesel-
motors in Fahrstufen 0 und 1 648 min ' und in Fahrstufe 13
wird die Hochstdrehzahl von 1500 min”' erreicht. Je nach
den Fahrschalterstellungen ergeben sich iber den Wood-
ward-Regler die einzelnen Drehzahlabstufungen.

Die Richtungssteuerwalze hat vier Schaltstellungen, und
zwar Vorwarts, Vorbereitung, Nullstellung und Ruckwarts.
Sobald die Richtungssteuerwalze auf die Stellung Vor-
bereitung gebrachtist, konnen bei Stillstand der Lokomotive
sowohl alle Drehzahlstufen durchgeschaltet als auch vor-
geheizt werden.

6. Bremse

Die mehrlasige Druckluftbremse mit dem Steuerventil
KE 0c und das Fahrerbremsventil DAKO BS 2 gehoren zur
Grundausrustung der Lokomotive, Sobald eine Hoch-
abbremsung im hoheren Geschwindigkeitsbereich ausgelost
wird, werden Druckibersetzer einbezogen. Das Umschalten
von der Hoch- auf die Niedrigabbremsung wird uber
Achslagerbremsdruckregler geschwindigkeitsabhangig
herbeigefihrt. Die indirekt wirkende Bremse der Lokomo-
tive kann in die Bremsstellung G, P oder R gebracht wer-
den.

Technische Daten

Spurweite 1435 mm
Achsfolge ec

Lange uber Puffer 19500 mm
Drehzapfenabstand 11270 mm
Achsstand im Drehgestell 1800 mm/1800 mm
Kraftubertragung hydraulisch
Dieselmotor Typ M 820 SR
Leistung 1350 PS
Drehzahl 1500 min-1
Getriebe Typ GS 30/5,5 APew
Eingangsdrehzahl 1500 min-1
Abtriebdrehzahl 2100 min-!
Zugheizanlage elektrisch, 162/3 Hz
Leistung 500 kVA
Nennspannung 1000 V
Anfahrzugkraft am Zughaken (mit Zusatzwandler) 242 Mp
Achslast 16,5 Mp

Kl Dauerfahrgeschwindigkeit (mit Zusatzwandler) 25km'h
Héchstgeschwindigkeit 120 km/h
Kleinster befahrbarer Bogenhalbmesser 100m
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Ing. LOTHAR SCHUTZ (DMV)/FRANK MOLLER (DMV), Warnemiinde

Die ehemalige Strandbahn Warnemiinde

Wer kennt sie iberhaupt noch, diese Bahn, die einmal
entlang des Ostseestrands von Warnemunde, Ortsteil ,,Hohe
Dune", nach Markgrafenheide fuhr? Es war eine aus-
gesprochene Ausflugsbahn besonders fur die Badelustigen
in die Rostocker Heide. Und mit dem Entstehen der Wohn-
siedlungen in Markgrafenheide war sie nicht nur eine gern
benutzte Bahn, sondern sie wurde damit auch seinerzeit zu
einem dringenden Beforderungsmittel fur die auBerhalbder
Stadt wohnenden Menschen.

Die Bahn war als eine Uberlandstrafenbahn in 1000-
mm-Spur ausgefluhrt. Sie fuhr die 4,8 km lange Strecke
zwischen den Endstationen ,Warnemiinde Fahre* und
wForsthaus Markgrafenheide in einer Fahrzeit von 18 Mi-
nuten. Thre Zige verkehrten im 20-Minuten-Abstand. Am
Kilometer 1,2 befand sich eine Kreuzungsstelle, namlich die
Station ,Hohe Diine. AuBlerdem hielt sie noch an den
Stationen ,Tor Mitte” und ,Heid-Eck" (dem heutigen
Gasthaus ,Waldeslust). Die Strandbahn wurde am
1.Juli 1910 in Betrieb genommen und am 30.April 1945
eingestellt. Sie wurde mit 550-V-Gleichstrom betrieben und
gehorte nicht zur Rostocker Straflenbahn, sondern war den
wotadtischen Gas- und Wasserwerken' angegliedert.

Vom Jahre 1910 bis 1936 wurde der Verkehr nur in der
Sommersaison, und zwar vom 1. Mai bis zum 30. September
eines jeden Jahres, aufrechterhalten. Im Winter pflegte und
wartete das aus 10 Beschaftigten bestehende Personal die
Anlagen und Fahrzeuge selbst.

Vom Jahre 1936 an fithrte man den ganzjahrigen Betrieb ein.
Hierfar wurden von der Flensburger Strallenbahn zwei
Wagen erworben.

Die Reparatur- und Abstellhalle verfugte uber vier Gleise
und befand sich auf dem unbefestigten Gelande im Ortsteil
,Hohe Dune", das heute ein Parkplatz ist. Auch das ehe-
malige Stationsgebaude in ,Warnemunde Fahre” existiert
nicht mehr. Es muBite 1958 beseitigt werden, als die neue
Seewasserstrale zum Uberseehafen Rostock angelegt
wurde; weitere Hochbauten gab es nicht.

Da im ersten Weltkrieg das Gelande der Wohnsiedlung
+Hohe Dine" noch ein Flugplatz war, kam es des ofteren zu
Fahrleitungsschaden im Bereich der Einflugschneise. Aus
diesem Grunde ordnete man dort eine seitliche Strom-
schiene an und rustete die Triebwagen dementsprechend mit
besonderen Stromabnehmern aus.

Die Strandbahn benutzte einen eigenen Bahnkorper, direkt

Bild 1 Trieb- und Beiwagen an der Endstation. Im Hintergrund ist die Zug-

bricke uber den Torfkanal zu erkennen
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neben der LandstraBe in stdlicher Richtung von dieser
verlaufend.

Geht man heutzutage an der ehemaligen Trasse entlang,
dann erkennt man noch hier und da den alten Dammund die
Betonbahnsteigkanten der Station ,Heid-Eck".

Die Endstation lag gegentiber vom Forst- und Gasthaus am
Torfkanal. Sie war der Ausgangspunkt far zahlreiche
Wanderrouten durch die herrliche Rostocker Heide.
Folgende Fahrzeuge standen der Bahn zur Verfugung:

2 MAN-Triebwagen, 2achsig, Nr.1 und 2

3 MAN-Beiwagen, 2achsig, Nr.21 bis 23.

Spéter kam noch ein vierter Beiwagen als Sommerwagen
von der ,Lofnitztalbahn* (Baujahr 1900) unter der Nr.24
hinzu. Bei Bedarf konnten die Zlige mit bis zu drei Beiwagen
verkehren.

Die erwahnten 1936 gekauften Flensburger Wagen waren
4achsig, sie wurden in den Bestand der Strandbahn unter
den Nummern 3 (ex Flensburg 26, Triebwagen) und 25 (ex
Flensburg 47, Beiwagen) eingereiht. Zum selben Zeitpunkt
baute man den Sommerwagen zu einer Lore um, die fur den
Giuter- und Diensttransport Verwendung fand.

Nach dem 30. April 1945 ruhte der Betrieb, weil man in der
schwergepruften Stadt andere Sorgen hatte, als die Strand-
bahn wieder in Betrieb zu nehmen. Da aber der Rostocker
Stadtteil Gehlsdorf keine Verbindung mehr zur Stadt hatte,
errichtete man eine neue Strallenbahnlinie uber den Pe-
tridamm. Hierfir wurde 1946 das Gleis der Strandbahn
abgebaut, und das so gewonnene Material wurde dann far
die neue Linie 4 in Rostock genutzt.

Die Wagen der Strandbahn wurden auf 1440 mm umgespurt
und erhielten gleichzeitig neue Nummern. Die Vierachser
wurden im Jahre 1956 mit der Stillegung der Straflenbahn-
linie 3 verschrottet, zumal diese langen Fahrzeuge in der
engen Innenstadt doch recht verkehrshinderlich waren.
Mitte der 60er Jahre kamen dann auch die Zweiachser zur
Verschrottung.

Die Verkehrsaufgaben der ehemaligen Strandbahn haben
seit geraumer Zeit Omnibusse (,,lkarus 66') unter der Stadt-
linienbezeichnung 27 ubernommen. Diese KOM verkehren
im Anschlufl an die Fahre, zu Spitzenzeiten werden sogar
3 Fahrzeuge im Konvoi eingesetzt, um die vielen Fahrgaste
zu beférdern. Trauern wir ihr daher nicht weiter nach,
wenngleich es interessant ist, sich einmal nach ihren Relik-
ten umzusehen.

Bild 2 Triebwagen ! an der Endhaltestelle
Foto und Reprobeschaffung: Lothar Schulz, Warneminde
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Dipl.-Ing. BERND KUHLMANN (DMV), Berlin

Signale der CSD — 1.Folge

Der in diesem Heft begin-
nenden Folge uber die Si-
gnale der Tschechoslowa-
kischen Staatsbahnen
(CSD) liegen die ,Signal-
vorschriften'  (Dienstvor-
schrift DI der CSD) zu-
grunde. Eine Eigenart der
Signale der CSD ist es, daB
sie jeweils mit einer Signal-
Nummer gekennzeichnet
werden. Daruber hinaus
gibt es noch weitere Signale,
wie besondere Anzeiger und
Fuhrerstandsignale, die bei
den CSD keine Signal-
Nummer tragen (diese sind
hier mit in Klammern ste-
henden Nummern gekenn-
zeichnet).

Formhauptsignale

Signal 1: Halt — gilt nur far
Zuge. Die Gultigkeit der
Hauptsignale fur den Ran-
gierdienst wird in einer spa-
teren Folge erlautert.
Signal 2: Frei— ohne Ge-
schwindigkeitsbeschran-
kung,

Signal 3: Warnung — die
Einfahrt ist frei, wahrend
am Ausfahrsignal Halt zu
erwarten ist.

Signal 4a: Einfahrt auf Ab-
zweig — die Einfahrt darf
nur mit hochstens 40 km/h
erfolgen, wenn keine andere
Geschwindigkeit angezeigt
oder vorgeschrieben wird.
Am Ausfahrsignal ist Halt
zu erwarten.

Signal 4b: Fahrt auf Ab-
zweig — im Gegensatz zum
Signal 4a ist Signal 4b nicht
mit einem Vorsignal verbun-
den; es wird vornehmlich als
Ausfahrsignal von Uber-
holungsgleisen verwendet.
Im anschlieBenden Wei-
chenbereich darf die Ge-
schwindigkeit 40 km/h be-
tragen, wenn keine andere
angezeigt oder vorgeschrie-
ben wird.

Formsignale

Diese entsprechen im Si-
gnalbild denen der DR und
DB. Formsignale ohne Zu-
satzfligel kundigen beim
Signal 5 (entspricht Si-
gnal Vi0 der DR) nicht nur
das ,Halt" zeigende Haupt-
signal an, sondern auch eine
Fahrt auf Abzweig (Si-
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gnal4a oder 4b der CSD).
Die ubrigen Bedeutungen
der Signalbilder entspre-
chen denen der DR. Beim
Nachtzeichen des Signales 7
(entspricht Signal Vf2 der
DR) ist das grune Licht
direkt unter dem gelben
angeordnet (statt von.links
unten nach rechts oben).

Lichthauptsignale

Das OSShD-Lichtsignalsy-
stem — wie es auch bei der
DR angewendet wird — gilt
prinzipiell auch bei den
CSD, jedoch gibt es Unter-
schiede in der Signalisie-
rung und in der -Bedeu-
tung:

ein langsam blinkendes gel-
bes Licht — Geschwindig-
keit auf 40km/h ermaBi-
gen,

ein schnell blinkendes gel-
bes Licht — Geschwindig-
keit auf 60 km/h ermaBi-

gen,
ein  blinkendes  grunes
Licht —  Geschwindigkeit

auf 80 km/h ermagigen.

Ein gelber Lichtstreifen be-
deutet, wie bei der DR, dall
vom Signal ab eine Ge-

schwindigkeit von 60 km/h
zugelassen ist. Bei den CSD
schreibt aber der grine
Lichtstreifen  eine  Ge-
schwindigkeit von 80 km/h
vor (statt 100 km/h wie bei
der DR).

Die daraus abgeleiteten Si-
gnalbilder sind dann mit
Ausnahme der unterschied-
lichen Blinkfrequenzen des
gelben Lichtes die gleichen
wie bei der DR, so daf} sich
auch die Bedeutung erken-
nen laft, wie folgendes Bei-
spiel zeigt:

Signal 17 der "CSD: Fahrt
mit 80 km/h — auf 60 km/h
ermalBigen.

Die Lichthauptsignale der
CSD sind mit rot-weillem
Mastschild gekennzeichnet
(wegen der Gultigkeit fur
Rangierfahrten (siehe spa-
tere Folge). Automatische
Blocksignale tragen dage-
gen ein weifles Mastschild.
An Lichtvorsignalen er-
scheinen nur die Signale 8,
12, 16 und 20 (entsprechen
Hl1, 4, 7 und 10 der DR).
Lichtvorsignalwiederholer
zeigen das Bild des Vorsi-
gnals und zusatzlich ein
weiBes Bremslicht; der Mast
ist nicht gekennzeichnet.
Stehen Lichthauptsignale
zueinander in verkurztem
Bremswegabstand, wirken
diese bei ,Halt" zeigendem
oder eine niedrigere Ge-
schwindigkeit  verlangen-
dem Signal wie Lichtvorsi-

gnalwiederholer, d. h. sie be-
sitzen ein weiBes Brems-
licht. Es kénnen signalisiert
werden (abhangig vom vor-
handenen Abstand der Si-
gnale):

Sig. 20 — Sig. 20 mit

weiBem Licht — Sig. 24,
Sig. 16 — Sig. 16 mit

weilem Licht — Sig. 23,
Sig. 16 — Sig. 19 mit

weiflem Licht — Sig. 23,
Sig. 12 — Sig. 13 mit

weillem Licht — Sig.21.

Automatische Blocksignale,
die im halben Bremsweg-
abstand zueinander stehen
(500 m) — bei den CSD als
Vier-Abschnitts-Signale be-
zeichnet — kundigen ein
,Halt" zeigendes Signal wie
folgt an: An einem im
Bremswegabstand stehen-
den Blocksignal (also das
zweite vor dem Halt zeigen-
den) erscheint Signal 16
(entspricht H110 der DR),
am folgenden Blocksignal
Signal 16 mit  weillem
Bremslicht.

An Lichtvorsignalen, die in
verkurztem Bremswegab-
stand stehen (nicht Licht-
vorsignalwiederholer) und
die ,Halt" oder eine niedri-
gere Geschwindigkeit an-
kindigen, leuchten dann
zwei senkrechte weifie Strei-
fen auf. Kann die Ge-
schwindigkeit beibehalten
werden, leuchtet nur ein
weiler Streifen.

Nacht -
zeichen
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STRECKEN-
BEGEHUNG
Schriftliche Befehle — Befehl A
Es gibt im Eisenbahn- wahrend dieser die Befehle

betriebsdienst eine ganze
Reihe von Féllen, in denen
der zustandige Fahrdienst-
leiter (Fdl)dem Zugpersonal
(in der Regel dem Zugfiih-
rer = Zf bzw. bei Zugen ohne
diesen auch dem Triebfahr-
zeugfiihrer= Tf) besondere
Auftrage in Form schrift-
licher Befehle erteilen mubB.
Diese bedirfen in der Regel
der Schriftform auf beson-
deren nach den FV der DR
vorgeschriebenen Vordruk-
ken. Unterschieden werden
die schriftlichen Befehle A,
B und der Vorsichtsbefehl.
In unserer Zeichnung ist ein
Befehl A wiedergegeben.

Samtliche schriftlichen Be-
fehle werden im Durch-
schreibeverfahren im all-
gemeinen dreifach, bei Null-
mannzugen nur zweifach
ausgefertigt. Allein der Fdl
ist dazu berechtigt, einen
solchen Befehl zu erteilen,
weil er fur die Zulassung
einer Zugfahrt allein ver-
antwortlich ist und auch die
entsprechenden Vorausset-
zungen dafur kennt. Auf
zahlreichen Betriebsstellen
ware es aber umstandlich
und viel zu zeitraubend,
wenn der Fdl auch den
Befehl selbst oder durch
einen ihm in seinem Stell-
werk beigegebenen Be-
triebseisenbahner dem Zug-
personal direkt aushandi-
gen wurde. Deshalb ist es
vielerorts zugelassen, dal
der Fdl den Wortlaut des
Befehls telefonisch einem
anderen Betriebseisenbah-
ner, z. B. der Bahnsteigauf-
sicht usw., diktiert, sich
wiederholen lafit und den
Zeitpunkt der Aushandi-
gung besonders benennt.
Letzteres ist deshalb wich-
tig, weil ein schriftlicher
Befehl ggf auch schon vor-
bereitend ausgefertigt wer-
den kann. In den Fillen, in
denen ein schriftlicher Be-
fehl diktiert wird, fllt der
Fdl selbst nur einen Vor-
druck aus und vermerkt den
Namen des Aufnehmenden,
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im Durchschreibeverfahren
auszufertigen hat. Die Na-
men der Betriebsstellensind
auszuschreiben.

In Signalfernsprecherbu-
den bzw. -kasten konnen
auch Befehlsvordrucke aus-
gelegt werden, die dann im
Auftrage des Fdl vom Zf
oder Tf als Diktat aufge-
nommen und ausgefullt
werden, Im allgemeinen
dirfen dabei aber nur die
Befehle A und der Vor-
sichtsbefehl so angewandt
werden, nur auf besondere
Anweisung der Rbd kann
auch in ortlichen Ausnah-
mefallen der Befehl B auf
diese Weise erteilt werden.
Zur Entgegennahme eines
Befehls ist erforderlichen-

falls ein Zug zu stellen,
obwohl angestrebt wird, daB
ein Vorsichtsbefehl bzw. der
Befehl Ad bereits beim letz-
ten planmaBigen Halt uber-
geben werden soll.

Der Empfang eines Be-
fehls Ad, B oder eines Vor-
sichtsbefehls ist auf der im
Block verbleibenden Durch-
schrift vom Entgegenneh-
menden unterschriftlich zu
bescheinigen.

Das soll im Rahmen unseres
Beitrags ganz allgemein zu
diesem Thema genugen.
Schauen wir uns heute nun
einmal den Befehl A etwas
genauer an. Wir erkennen
sofort, da dieser aus vier
Teilen besteht, namlich a),
b), ¢ und d). Dement-
sprechend benennt man
auch den jeweils erteilten
Befehl Ad, Ab usw. Im Mu-
sterbeispiel wurde ein Be-
fehl Ad an eine Rangierab-
teilung (Rabt) gegeben, die
dieser gestattet, uber das
Signal Ra 10 auf dem Ein-
fahrgleis hinauszurangie-
ren. In diesem Fall erhalten
der Tf und der Rangierleiter
je eine Ausfertigung, deren
Empfang aber nicht besta-
tigt zu werden braucht.

Das betreffende Feld (a), b)

Berefq/ A

al féhrt - nach besonderem Abfabrouffrag- ab ous Gléis
............ fur das kein Ausfahrsignol varhonden ist

bl fohrt vorber om Halt zeigenden

Einfahrsignal ............... P L
Zwischensignal ... ......... ) Deckurigssignal . . ........co..... :
Gleissperrsignal. . . . ... ... s Ausfohrsignal .......... ... . 3
Blocksignal......der 82K = stalfe ... .. ....coiiin....

Grund':

¢/ fotut ohne Signal weiter/ vorsichirg ein i Gleis

darf siber ote Rampierhiatiafel

me&aw

Olinboustn 78 f.«ﬂ,« .

Chenm

yaen Zé” !.9.".54’ 9 Uhr 23 Min

2. purchschrifi tenr erholten

Jer Fohrdienstieifer

Jer Zugtuhrer

[£7 m,ofaf?gwf’s fé!;x gvu/?g :;?.u/' tor

Gulfiges unter Benutzung
der Queriinien umralbimen!

Nechtzufreffenges fm wim-
rohmien leil schrog strechien

40808 Befeh! A71A%

Abschriilt Aa urid Acl/

Nr 00

usw.) ist seitlich rechts und
links so zu kennzeichnen,
dafl der jeweils gultige Be-
fehl durch den Kasten sofort
erkenntlich wird.

Der Befehl Aa laBt bereits
aus dem Wortlaut erkennen,
daB er in den Fallen an-
gewandt wird, in denen ein
Zug oder eine Sperrfahrt
einmal aus einem Gleis aus-
fahren soll, das signalmaBig
dafur nicht vorgesehen ist.
Das kann z.B. bei aus-
nahmsweiser Besetzung des
eigentlich nach der Bahn-
hofsfahrordnung fur die
Ausfahrt dieses Zuges vor-
gesehenen Gleises vorkom-
men. Zu beachten ist dabei,
daB dieser Befehl Aa zu
quittieren ist und stets erst
dann abgefahren wird,
wenn ein besonderer Ab-
fahrauftrag erteilt wurde.
Das bedeutet, dali der Erhalt
dieses Befehls Aa das Zug-
personal noch nicht dazu
berechtigt, auch abzufah-
ren.

Der Befehl Ab wird vor
allem bei Signalstorungen
angewandt, wenn signalma-
Big keine anderen Moglich-
keiten vorhanden sind, den
Zug am Halt zeigenden Si-
gnal zur Vorbeifahrt zu
veranlassen, zum Beispiel,
es ist kein Ersatzsignal an-
gebracht. Die genaue Si-
gnalbezeichnung ist jeweils

in dem zutreffenden Feld

eindeutig einzutragen. Der
Empfang dieses Befehls
muB nicht bestatigt wer-
den.
Der Befehl Ac kommt vor
allem im Zusammenhang
mit einem Befehl B vor, der
in der nachsten Folge naher
besprochen werden wird.
Das Feld d) des Befehls A
(Ad) wird fur alle moglichen
sonstigen Falle benutzt.
Aufler dem Musterbeispiel
konnen das u.a. sein: ein
auBerplanmaliger Halt,
auch ein solcher auf freier
Strecke, Haltstellung eines
Hauptsignals nicht moglich,
der Ausfall einer Blockstelle.
Ist ein Schienenbruch zwar
bereits befahrbar gemacht
worden, aber noch nicht
durch Lf-Signale kenntlich,
dann erhalt ein Zug auf dem
letzten Bahnhof wvor der
Bruchstelle (durchfahrende
Zuge sind dabei anzuhalten!)
ebenfalls einen Befehl Ad
mit dem Wortlaut , halt we-
gen Schienenbruchsinkm...
vor Schutzhaltsignal. Weiter-
fahrt uber die Bruchstelle
mit Schrittgeschwindigkeit".
H.K.
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DER KONTAKT -

DER KONTAKT -

DER KONTAKT

Von Herrn Detlef Hanschke aus Cottbus erhielten wir
folgende Zeilen, iiber die wir uns besonders gefreut haben:
....Ich bin seit Jahren Leser Ihrer Fachzeitschrift und
konnte fur den Bau meiner Modelleisenbahnanlage (TT,
1700 mm x 1100 mm) schon sehr viele Hinweise und
Ratschlage entnehmen. Dafir mochte ich mich bei Thnen
bedanken. Sie ermoglichen es uns, unser Hobby so naturnah
wie irgend méglich auszuiiben und zu gestalten. Aber noch
ein anderer Grund veranlaft mich, mich bei Thnen zu
bedanken. Mit Hilfe Ihrer Zeitschrift begann ich mich mehr
fur den Beruf eines Triebfahrzeugfiihrers zu interessieren,
der vielseitig, interessant, zukunftsorientiert und vor allen
Dingen fur einen Modelleisenbahner wohl der beste Kontakt
zwischen Hobby und Vorbild ist... Far mich kann es nun ab
1.September 1977 Wirklichkeit werden, wenn ich zunachst
Tfz-Schlosser lerne, um spéter einmal Triebfahrzeugfithrer
zu werden. Das ist nicht zuletzt darauf zurackzufihren, dafl
Sie so interessante Artikel uber die Eisenbahn veroffent-
lichen. Mein Dank gilt auch unserem Staat, der esuns jungen
Menschen ermoglicht, eine Lehrstelle zu bekommen, die
unseren Vorstellungen entspricht...”

+

Zum , Lokfoto des Monats* bekamen wir innerhalb weniger
Tage folgende drei Zuschriften:

Herr Andreas Hohlfeld aus Konigstein/Sachs. hat folgende
Wiinsche:

.- Wirden Sie bitte demnachst die BR 65.1, 100—107, 118.0,
118.1, 118.2-4 sowie samtliche Elloks vorstellen? Weiterhin
konnte man in bunter Folge auch ein , Triebwagenfoto des
Monats bringen..."

Und Herr Karl Stegmann aus Frankfurt/Main schreibt
dazu:

Es gibt bei Thnen in der DDR bestimmt auch sehr viele
Freunde der schmalen Spurweiten, wie das bei uns der Fall
ist. Zumal nun diese Bahnen immer mehr von der Bildflache
verschwinden, wiére es doch schon, wenn Sie im Rahmen
Ihrer Standardseite ,Lokfoto des Monats" mehr an
Schmalspurlokomotiven denken wirden..."

SchlieBlich noch Herrn H.Holzhausers (Weilenfels) Mei-
nung bzw, Winsche:

... Als langjahriger Leser Ihrer Zeitschrift war ich von den
Lokfotos in den Heften 12/1976 und 2/1977 doch ziemlich
enttauscht, Ich bin mir zwar dartuber im klaren, daB es nicht
immer moglich ist, grofe und bekannte Maschinen zu
fotografieren und in der Zeitschrift zu bringen. Doch bin ich
der Meinung, daf} in dieser Ausgabe (Heft 2/1977, d.Red.)
nicht schon wieder die Lokomotive der ,Waldeisenbahn
Muskau” zum besten gegeben werden sollte. Denn meiner
Ansicht nach ist diese Maschine in ihrem Aussehen, Form
und in Ihrer Leistung nicht so herausragend, daB sie bald
zweimal hintereinander als ,Lokfoto des Monats" erscheint!
Diesen Platz in der Ausgabe 2/1977 hatte man doch einer
anderen Maschine uberlassen sollen, die in ihrem Ansehen
doch etwas hoher steht (wie z. B. Dampflokomotiven der
BR 01°, 44 O] oder bei elektrischen Triebfahrzeugen die
BR 2111242. 254 oder 218). Ich hoffe, daB sich da mit Hilfe
meiner Kritik in einer der nachsten Ausgaben etwas andern
wird!..."

Ja, liebe Leser, so unterschiedlich sind die Winsche zum
~Lokfoto des Monats", und es allen immer recht zu tun, das
ist bekanntlich eine Kunst, die niemand beherrscht, auch wir
nicht! Wir beabsichtigen nicht, noch ein , Triebwagenfoto
des Monats" herauszubringen, sondern diese Fahrzeuge
wefmehr spater unter dieser Folge zu veroffentlichen. Die
BR 65" erschien ubr:gens bereits mit Lokbildarchiv im Heft
12/1972, und die BR 01° und 44 Ol waren in den Heften 8/1972
bzw. 1/1974 schon an der Reihe. Aus verstandlichen Grunden
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konnen wir aber deshalb nicht Wiederholungen bringen, weil
einigen diese Hefte vielleicht fehlen. Die BR 218 erschien im
Heft 3/1977, also war sie zum Zeitpunkt des Erhalts der Kritik
des Herrn Holzbauer langst im Druck. Wir glauben auch,
wollten wir die Lokomotiven nach ihrem , Ansehen und
Leistung* auswahlen, dann wiirden wir bei den erfahrungs-
gemas zahlreichen Schmalspurfreunden arg ,,ins Fettnapf-
chen” treten. Abgesehen davon, daB wir bei dem Bild-
material ausschlieBlich auf das Angebot der Leser zurtck-
greifen, hoffen wir doch stark, da wir nochlange Jahre Zeit
haben, nach und nach méglichst viele Triebfahrzeuge ver-
dffentlichen zu kénnen, um fir jeden etwas zu bringen.

+

Herr Peter Eickel aus Dresden regt folgendes an:

.In letzter Zeit tauchen immer mehr Fragen nach dey jeweils
richtigen Beschriftung und nach dem Anstrich von Eisen-
bahnfahrzeugen, entsprechend der gewahlten Epoche,

.auf.

Bei den heutigen Fahrzeugen bildet das naturlich kein
Problem. Auch einige Jahre zurick, ist es bei den Wagen
noch klar, wahrend aber schon bei den Lokomotiven
Zweifelsfalle auftreten, wobei nur an das umstrittene Pro-
blem ,Stromlinienlokomotive" der ehem. DR erinnert sei
(blau, rot, rotbraun, schwarz, silbergrau grun oder?).

In der Epoche der Léanderbahnen sind wir Modelleisen-
bahner meistens am Ende unseres Lateins. AuBler bei der
KPEV gehen da die Meinungen stark auseinander.

In den letzten Jahren erhielten wir als Modellbahnfreunde
nun aber einen zahlenmaBig standig starker werdenden
»Nebenbuhler”: die Freunde der Eisenbahn! Wie ware es
denn nun, wenn sich aus diesem Kreis eine Arbeitsgruppe
bilden wirde, die sich diesem heifien Eisen mit viel Lust und
Liebe und natarlich mit der entsprechenden Sachkenntnis
einmal annahme?

Den Modelleisenbahnern, besonders den Eigenbauern —
und vielleicht auch der Industrie — ware damit sehr ge-
holfen. Und auch diejenigen, die ,nur* Freunde der Eisen-
bahn sind, konnten ihre Sammlungen vervollstandigen.
Das Wort haben daher jetzt die Vorbild-Enthusiasten..."
Diesem Gedanken schlieen wir uns gern an, vielleicht
nimmt die Kommission des Préasidiums ,, Freunde der Eisen-
bahn* hierzu mal Stellung?

+

Herr Helmut Bohme aus Karl-Marx-Stadt hat zu dem im Heft
2/1977 auf Seite 59 erschienenen Bericht uber die Bezirks-
delegiertenkonferenz des BV Greifswald folgendes zu be-
merken:

..Indiesem Bericht heifit es ..Grundungeiner AG aufder
Insel Hiddensee. Also dort, wo noch nie eine Eisenbahn
fuhr!*

Das stimmt nicht! 1970 habe ich auf Hiddensee eine
Schmalspurbahn fotografiert, die vom Hafen ins Innere der
Insel fahrt. Gefordert wurden einige kippfahige Wagen von
einer blauen Diesellokomotive des chem. VEB Lokomotiv-
bau Potsdam-Babelsberg. Leider habe ich damals die
Streckenfuhrung und den Fahrzeugpark nicht weiter ver-
folgt. Aber vielleicht kénnen die Hiddenseer dazu Naheres
berichten? Diese Bahn transportierte nur Guter und war der
DR nicht unterstellt..."
Wir koénnen von der Redaktion aus dazu nichts Naheres
sagen. Vielleicht haben die Greifswalder in ihrem Bericht
diese nicht dem offentlichen Verkehr dienende Bahn nicht
bericksichtigt, oder aber auch existiert sie unter Umstianden
gar nicht mehr. Wir hoffen daher auf eine klarende Antwort
von den Freunden an der Waterkant!

Die Redaktion
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Mitteilungen des DMV

53 Weimar — AG 4/3

Modellbahn-Ausstellung anlaBlich des 10jahrigen Jubi-
laums der Aufnahme des elektrischen Zugbetriebs WeiBen-
fels—Neudietendorf in Weimar, Karl-Marx-Oberschule (5
Min. vom Bahnhof). Es werden u. a. gezeigt: Modell des Bf
Camburg der AG Jena, Dokumentation der AG Weimar und
der Deutschen Reichsbahn, Fahrzeugschau in der Fahrlei-
tungsmeisterei Weimar. Offnungszeiten: 10. Juni 13—18 Uhr;
11. und 12. Juni 10—18 Uhr.

25 Rostock — AG 8/5

Am 12. Juni zeigt die Jugendgruppe der AG ihre im Bau
befindliche H0-Anlage. Die Anlage befindet sich im Aus-
stellungswagen der AG auf dem Bf Blankenberg.

9444 Rittersgriin — AG 3/54

Am 18. Juni Eroffnung des Schmalspurmuseum im ehem.
Lokschuppen. Gleichzeitig findet in der Gaststétte ,,Gok-
kelbar' eine Modellbahn-Aussteliung statt.

Bezirksvorstand Berlin

Am 24. Juni 1977 findet in der Geschaftsstelle des BV Berlin,
Invalidenstra8e, von 16.30—19.00 Uhr ein Lokschilderver-
kauf statt. Angeboten werden: V-Lokschilder (V 60, V 180)
und in geringer Anzahl Dampflokschilder der BR 35, 65 u.
52. Der Verkauf erfolgt nur gegen Barzahlung. Verpak-
kungsmaterial ist mitzubringen.

Fahrverbindung: Von den S-Bahnhéfen Friedrichstrafe u.
Schénhauser Allee mit den StraBenbahnlinien 22 und 46.

Wer hat — wer braucht?

6/1 Suche: Bauplane u. Anleltungen od. Mafiskizzen von BR
9 expr. T 14 HO; BR 99 ex sa. IV K, HO,; Loks u. Wagen,
Hoy; .,Dampﬂokarchlv"

6/2 Bieter BR 23, 24, 42, 80, 84, 91, Rehse E 18 (nicht kompl.).
Suche: StraBenbahn, Schmalspurloks u. -wagen, andere
Dampf- und Elloks in HO.

6/3 Suche lelhwelse Fot.os bﬂv Negatwe von Dampfloksder
DR (bes. 56", 58'°

6/4 Biete: ,,D1esellok Ellok- u. Triebwagen-Archiv' im
Tausch gegen ,,Der Modelleisenbahner' (nur vollst. Jahrg.);
BR 91; Schmalspurwg. (Herr).

6/5 Suche: Drehscheibe, H0; StraBenbahnmodelle; rollendes
Material, HO, u. Z (Eigenbauten).

6/6 Biete: , Dampflokarchiv"; Lokschilder; Loklaternen
(Jahrhundertwende) u. dgl. Suche: Schmalspurmaterial
HOpm, HO,; ,,Das Signal".

6/7 Suche: Bauanleitungen fur Dampfloks, HO; Fahrzeuge
u. Rollwg, HO,.

6/8 Biete in S: BR 24 m, Tender; BR 80; E 18; Schienenbus
m. Hanger; Grofiraumwg vierachs.; Guter-, Kessel- u. Per-
sonenwg; Doppelstockzug dreiteil,; Weichen; Signale u.
Schienen. Suche Material in TT, HOp,, HO,, Schmalspurzug
von Herr (auch reparaturbed.).

6/9 Suche: BR 84, HO; BR 99, Herr; Dampﬂol%schllder.
Gattungs- u. Bw-Schilder; Dias u. Negative BR 03'" der DR.
Biete: ,,Schiene, Dampf u. Kamera"; , Dampflok-Archiv 1*;
Dias, im Tausch.

6/10 Biete: ,,Schiene, Dampf u. Kamera'; Modelleisenbahn-
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Einsendungen zu ,Mitteilungen des DMV* sind bis zum
4. des Vormonats an das Generalsekretariat des Deut-
schen Modelleisenbahn-Verbandes der DDR, 1035 Berlin,
Simon-Dach-StraBe 10, zu richten.

Bei Anzeigen unter ,,Wer hat — wer braucht? Hinweise
im Heft 9/1975 beachten!

kalender 1973—1975; Eisenbahnkalender 1973; 75 Jahre
,Rasender Roland“; Die StraBenbahn in Plauen. Suche;
Schmalspurmaterial von Herr.

6/11 Suche: Wagen; Weichenbausatze; Schwellenbander von
techno-modell; ,,.Der Modelleisenbahner” (mit Sonderhef-
ten) 1952—1976; E 70, TT,; Herr-Schmalspurmaterial.

Biete: Eigenbaumodelle, HO,..

6/12 Biete: Unterlagen u. Fotos der Schmalspurbahn Gera/
Pforten—Wuitz/Mumsdorf.

6/13 Suche: Vierachs. Niederbordwg. (Nenngr. 0) der ehem.
Produktion des VEB (K) Metallwarenfabrik Stadtilm sowie
das Buch ,Die Dampflokomotive".

6/14 Suche: BR 55, N (auch reparaturbed. u. Einzelt.).

6/15 Suche: Farb-Dias von div. Strecken der DR.

6/16 Biete: VT 137, zweiteil., HO; Guter- u. Personenwg., S;
Kompl. Anlage 1,80 x 0,70, TT.

6/17 Biete: Gleismaterial; Gaterwg, 0; Tonbandaufnahmen
von Dampfloks.

6/18 Suche: Aufnahmen vom Dampfbetrieb auf den Strek-
ken Halberstadt—Blankenburg—Tanne, Elbingerode—
Drei-Annen-Hohne u. Drei-Annen-Hohne—Brocken.

6/19 Biete in HO: BR 23, 42, 50, 52, V 100, V 200, V 180, Suche:
Loks von Marklin od. Bing, I; Dampflokschilder aller BR.
6/20 Biete folgende Eigenbaumodelle in N: BR 23 (DB); Re
4/4 (SBB); E 44 (DR). Suche and. Triebfahrzeugmod.

6/21 Biete: Eigenbau-Schmalspurfahrzeuge M 1:22, Spurw.
45mm. Suche in HO: BR 23, 42, 50, 80, 84, E 63; Loks; Wagen;
Schienenprofil (8 mm), H0;;,; Schmalspur-Lokschilder.

6/22 Tausche: Dampflok-Negative (6x6) gegen and.
gleichw. (z. B. BR 03 der Bw Cottbus u. Gorlitz). Suche:
Modellautos M 1:87(DDR-Prod.) u. a. Feuerléschfahrz. Biete:
V 200 der DB (EMB Zwickau).

6/23 Suche in HO: E 44, E 46, Br 23, 38, 42, 50; ,Der
Modelleisenbahner* Jahrg. 1971—1975; Trost — ,Kleine
Eisenbahn — TT*; Drehscheibe, H0; Zwei Heine-Fahrreg-
ler.

6/24 Biete S-Material im Tausch gegen H0, u. HO,. Biete in
HO0: V 200, BR 42, 81, 89, E 46, Leninlok, Dampfmaschine.
Suche: div. Triebfahrzeuge, HO.

6/25 Biete: Lokfotoserien. Je Serie 10 Fotos, Postkartengr.,
5,— M. Liste anfordern, Freiumschlag!

6/26 Suche: Straflenbahnmodelle 1:87 (auch besch.); H0.- u
HO.,-Material; ,Modellbahnpraxis* Hefte 1 bis 10; ,Das
Signal" alle Hefte.

6/27 Tausche Hefte ,,Der Modelleisenbahner" 1956—1966 u.
1971 gegen Weichen, Fahrzeuge u.a. in TT; StraBenfahr-
zeuge in HO; rollendes Material in HO u. N (alles DDR-
Produktion).

6/28 Suche: ,,Der Modelleisenbahner" 1975 u. 1976 kompl.;
BR 24, 84, 89, VT 137, HO; BR 65 u. S/4136-01, N; BR 56, 35,
130, N 4431, 5210, 7710, TT.

6/29 Biete: ,Der Modelleisenbahner* Jahrg. 1962—1975 u.
div. Einzelhefte; Modellbahnkalender 1973 u. 1975; BR 50, 80,
DB V 200, E 69, HO; div. Lokschilder. Suche: Loks der BR 03,
42, 84, Drehscheibe, HO; Loks u. Wagen aller Art, HO;
Eisenbahnjahrbucher 1963, 1968, 1971, 1973; , Schiene,
Dampf u. Kamera“; Kursbucher vor 1960; Modellbahn-
kalender von 1968, 1969 u. 1971.

6/30 Suche: Literatur, Fahrplane, Fotos, Fahrkarten, An-
sichtskarten, Souvenirs usw. von der Eisenbahnlinie Leip-
zig—Hof ab 1841.

6/31 Biete: BR 56, 86, TT (Eigenbau); versch. Guterwg.
6/32 Suche: Lokomotiven der BR 50, HO (Piko) sowig Ein-
zelteile dieser BR.
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Eisenbahnpraxis

Fachzeitschrift
fiir den Betriebs-, Verkehrs-
und Fahrzeugbetriebsdienst

Die Zeitschrift beinhaltet unter anderem Beitrage Gber den Containerverkehr, den Traktions-
wandel, iber moderne Methoden und Mittel der Betriebsflihrung, der Anwendung der elek-
tronischen Datenverarbeitung, iber die Rangiertechnik, Verbesserung der Technologie von
Rangierbahnhdfen, Betriebssicherheit und Triebfahrzeugdienst. Ergénzt wird die Zeitschrift
mit einer Eisenbahn-Wissenskartei,

der Deutschen Reichsbahn )
Erscheint monatlich, Umfang 36 Seiten,

Einzelpreis 1,— M, Vierteljahresabonnement 3,— M
Jahresabonnement im Ausland 12— M zuziiglich Versandspesen.

-~

Die Anwendung neuer Techniken und Technologien in Verbindung mit der sozialistischen
Rationalisierung in den Bereichen Gleisanlagenbau, Briicken und Kunstbauten, Hoch-
und Ingenieurbau sowie Sicherungs- und Fernmeldewesen der DR sind die wichtigsten
Themen dieser Zeitschrift. Darlber hinaus sind Ergebnisse aus Forschung und Industrie
des In- und Auslandes zu finden. Auf der Ebene der-Praxis will die Zeitschrift Forum des
Erfahrungsaustausches insbesondere aus dem Neuererwesen sein. Dabei wendet sie sich
gleichermaBen an Facharbeiter, Meister und Ingenieure.

Signal und Schiene

Fachzeitschrift

fiir den Eisenbahnbau
sowie das Sicherungs- und
Fernmeldewesen

der Deutschen Reichsbahn

Erscheint monatlich, Umfang 36 Seiten,
Einzelpreis 1,— M, Vierteljahresabonnement 3— M
Jahresabonnement im Ausland 12,— M zuziglich Versandspesen,

Abonnementbestellungen nimmt
die Deutsche Post entgegen.

g VEB VERLAG FUR VERKEHRSWESEN
transpress

DDR-108-Berlin
[ Suche ModallstraBenbahn
Verk. Eisenbahn-Platte HO Lanlage)
Zuschr, an: Biete umfangreiches Kaute Modsllautos

2500 mm x 1300 mm, l@ngsge-
teilt, Gelinde: Stadt u. Dorf,
Bahnh. u. Haltepunkt, 24 Wei-

N-Material
suche HO: BR 50 und 42.

P 249198 DEWAG,
806 Dresden, Postfach 1000

der ehem. Firmen Espewe, Herr,
Gutenberg, PGH Mod.-Bau Plauen,

chen, 3-Zugbetr. gleichz. mégl.; Zuschr. an Iges, Haufe, Hruska.
sep. Schaltpult, div. Baurnat., ohne 802 384-2 DEWAG, Miinnich,

Ttz- u. Wagenpark, 250,—M. Verk. in HO: BR 23, 24, 42, 50, 15 Potsdam 12 Frankfurt (0.),
Lux 933870 DEWAG, 118, 110, 120, Fr-Ebert-Str. 23 W.-Pieck-Str, 51

1064 Berlin

Zuschr, an A 248 362, DEWAG,
8012 Dresden, PSF 369

Biete in HO: 17 Loks, 50 P- u. G-
Wagen (alles DDR-Produktion),

Waeichen Pilz u. PIKO; 8 P- u. G-
Wagen HO, sowie Zubehdr zum

Biete in HO,,: div. Personen- u.

Geplckwagen, Lok BR 99, Suchein
HOm: Roliwg., offene u. gedeckte
Giterwagen.; HO: Lok E 63, BRO3

Suche PIKO . }-Kuppl.”
BR B4,

Suche ,.Der Modellsisenbahner”
Jg. 58—66; , Modellbahnpraxis”,
1—4, 12; , Signal”, 1—11,

h —

Tausch gegen TT. Auch Verkauf [Schicht), BR 55 {alte Ausfihrung o vdo‘f::l.m B0 A
méglich. Liste anfordern. PIKO). 7025 Leipzig

Gerd Graifzu, H.Fischer, Br.-Leuschner-Str. 42 Hermanutz,

82 Bad-Sal : 4% mmw 183 Rathenow

Platz der DGuF 1'" An der Bastion 7 Nauener Str. 8
Biete in HO: 12 Triebfahrzeuge Biste dreiteiligen SVT, Lok BR N N: Suche in HO
(u,a. BR23, 50, 91) Mod. Wagen 23, 50, 66 HO (PIKO) urd evtl. su:hnlrl:.nk.BR 38, BR 01/03 BR 84, 50, 23
verach. Gtar-Wagen, Pilz Schwel- Schmalspirbahniere) nd einige (Eigenbau bzw. DDR-Prod.) auch rep.-bed. 3
len-Band, Weichen, Drehscheibe Fahrzeuge HO, zum Tausch gegen Ausbauf. Anlage bis Radsiitze BR 23
u. 8. Suche gleichwertiges Ma- Lok der BRE 18, 38, 41, 62, 78 2500 mm = 1300 mm. 2 kaufen.

terial in TT — nur Tausch! und andere HO0- und

Zuschr. unter o —
By oot ol S o
1054 Berlin 30733 DEWAG, 25 Rostock - ol
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